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- Λαθρομετανάστε υση ο-- 


λος 


ο έστω Σύγχρονη Πειρατείαο 


ΔΙΑΚΛΑΔΙΚΗ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ 


Το Ὃ νο ης Άτυπης Μετανάστευσης - 
Λαθρομετανάστε σης” στην Ελλάδα: 


Ποιοτικά και ποσο τικά Δεδομένα 
Εισήγηση του Δανιήλ Εσδρά, Διευθυντή Γραφείου Ελλάδας του Διεθνούς 
Οργανισμού Μετανάστευσης 


-- 


Ο ΔΟΜΙ είναι ένας Διεθνής Διακυβερνητικός Οργανισμός µε έδρα τη 
Γενεύη της Ελβετίας. Ο ΔΟΜ ιδρύθηκε το 1951, στον απόηχο του Β’ 
Παγκοσμίου Πολέμου, για να αντιμετωπίσει θέµατα μετανάστευσης και 
επαναπατρισμού προσφύγων και εσωτερικά εκτοπισµένων πληθυσμών στην 
Ευρώπη. Στην Ελλάδα, η οποία αποτελεί ιδρυτικό µέλος, λειτουργεί 
Αποστολή του ΔΟΜ από το 1952, βάσει Σύμβασης που έχει υπογραφεί µε 
την Ελληνική Κυβέρνηση. 


Ο Διεθνής Οργανισμός Μεταναστεύσεως υπερασπίζεται την αρχή 
πως "μόνο µέσω της ανθρωπιστικής και οργανωμένης μετανάστευσης 
μπορούν να ὠφεληθούν τόσο οι µετανάστες, όσο και η ευρύτερη κοινωνία". 
Ο ΔΟΜ σήµερα αριθµεί 127 Κράτη - Μέλη, 440 Γραφεία και υλοποιεί 2.030 
προγράµµατα. Ο Οργανισμός βοηθά τις κυβερνήσεις κρατών και 
μεμονωμένα άτοµα στη λύση των μεταναστευτικών προβλημάτων µέσα από 
τις ακόλουθες κατηγορίες προγραμμάτων: 


οἳ ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΣΗ ΚΑΙ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 
(μετανάστευση και οικονοµική/κοινοτική ανάπτυξη, εκπαίδευση 
στελεχών κ.α.) 


β. ΡΥΘΜΙΣΗ ΤΗΣ ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΣΗΣ 
(παροχή υπηρεσιών επιστροφής στους μετανάστες και τις 
κυβερνήσεις, καταπολέμηση της εµπορίας ανθρώπων κ.α.) 


γ. ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΣΗ ΚΑΙ ΥΓΕΙΑ 
(παροχή υπηρεσιών υγεία κατά το ταξίδι, προαγωγή της υγείας κ.α.) 


ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΑ ΕΠΑΝΑΠΑΤΡΙΣΜΟΥ 
(ανθρωπιστικά και κοινωνικά προγράµµατα κ.α.) 


ΔΙΕΥΚΟΛΥΝΟΝΤΑΣ ΤΗ ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΣΗ 
(μετανάστευση για εργασία, ενσωμάτωση μεταναστών κ.α.) 


ΜΕΤΑΙΚΙΝΗΣΕΙΣ ΠΛΗΘΥΣΜΩΝ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΡΙΣΕΩΝ 
(υπηρεσίες µετεγκατάστασης, υπηρεσίες επιστροφής κ.α.) 


ΜΕΤΑΝΑΣΤΕΥΣΗ, ΚΛΙΜΑΤΙΚΗ ΑΛΛΑΓΗ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ 
ΥΠΟΒΑΘΜΙΣΗ 
(θέµατα πολιτικής, έρευνας κ.α.) 


Επιθεώρππ 


Η Διάσταση του Μεταναστευτικού και Προσφυγικού Φαινομένου Παγκοσμίως 


Σύμφωνα µε έρευνες, εκτιμάται ότι ο σημερινός αριθµός των μεταναστών, σε 
παγκόσμια κλίµακα, ξεπερνά τα διακόσια εκ. πρόσωπα. Οι μετανάστες αποτελούν το 326 του 
παγκόσμιου πληθυσμού και εάν ομαδοποιούσαµε όλους τους μετανάστες θα μπορούσαν να 
αποτελέσουν την πέµπτη πιο πυκνοκατοικημένη περιοχή στον κόσµο. Οι γυναίκες συνθέτουν 
το 49,626 των μεταναστών. Οι µη νόµιµοι µετανάστες παγκοσμίως είναι, κατά προσέγγιση, 20 
µε 90 εκ. Το 2007 εκτιμάται ότι υπήρχαν 26 εκ. πρόσφυγες - εσωτερικά εκτοπισµένοι 
πληθυσμοί σε τουλάχιστον 952 χώρες, ως αποτέλεσµα εμφύλιων συρράξεων. Για το ίδιο έτος 
εκτιμάται ότι ο παγκόσμιος πληθυσμός προσφύγων έφτασε τα 11,4 εκ. πρόσωπα. 


Δημογραφικά Στοιχεία των Μεταναστών στην Ελλάδα 


Σύμφωνα µε την Απογραφή του 2001, της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας Ελλάδος, ο 
αριθµός των αλλοδαπών στη χώρα ήταν 762.191 άτοµα. Σύμφωνα µε το Αναπτυξιακό 
Πρόγραμμα των Ηνωμένων Εθνών, το 2005 ο αριθµός των μεταναστών στην Ελλάδα ήταν 
937.677, µε τις γυναίκες να υπερτερούν έναντι των αντρών της τάξεως του 55,626. Γενικά η 
αναλογία του φύλου των μεταναστών παρουσιάζει ισορροπία σε κάποιες εθνικότητες και σε 
άλλες Φαίνεται να υπάρχει µια δυσαναλογία. Ενδεικτικά, αναφέρουμε ότι οι άντρες 
υπερτερούν έναντι των γυναικών στις εθνικότητες των Πακιστανών, Μπαγκλαντεσιανών και 
Ινδών και οι γυναίκες υπερτερούν έναντι των αντρών στις εθνικότητες των Ουκρανών, 
Φιλιππινέζων και Μολδαβών μεταναστών. Σύμφωνα µε τη Ειιοφίαϊ, το 2006 οι μετανάστες 
ήταν 884.000, καλύπτοντας το 7,926 επί του συνολικού πληθυσμού της χώρας. 


Εννοιολογικοί Προσδιορισμµοί 


Ποιά είναι η έννοια της άτυπης μετανάστευσης - "λαθρομµετανάστευσης" 
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Πρόκειται για τη μετακίνηση, η οποία λαμβάνει χώρα πέρα από 
τους κανόνες - νόμους των χωρών αποστολής, διέλευσης και υποδοχής. 
Ωστόσο, δεν υπάρχει ένας καθαρά και οικουµενικά αποδεκτός 
προσδιορισμός του όρου. 

Από την οπτική των χωρών προορισμού, η άτυπη μετανάστευση, 
αναφέρεται στην παράνομη είσοδο, παραμονή ή εργασία στη χώρα, 
εννοώντας ότι ο μετανάστης δεν έχει την απαραίτητη θεώρηση εισόδου 
για να εισέλθει, να μένει ή να εργαστεί στη χώρα αυτή. 

Από την οπτική των χωρών αποστολής, η άτυπη μετανάστευση, 
αφορά τις περιπτώσεις όπου ένα άτοµα περνά τα διεθνή σύνορα δίχως 
ισχύοντα ταξιδιωτικά έγγραφα ή δεν πληρεί τις διοικητικό προὐποθέσεις 
για να αναχωρήσει από τη χώρα. 

Γενικά, η "λαθρομετανάστευση" αφορά το "παράνομο" λαθραίο 
πέρασμα ανθρώπων σε ένα Κράτος και δε θα πρέπει να συγχέουµε τον 
όρο αυτόν µε την παράνομη διακίνηση και εμπορία ανθρώπων, η οποία 
προὐποθέτει τα στοιχεία της εκμετάλλευσης, του εξαναγκασμού ή της 
παραβίασης των ανθρωπίνων δικαιωμάτων. 


Τα Ποιοτικά Δεδομένα της Άτυπης Μετανάστευσης - 
"Λαθρομετανάστευση" στην Ελλάδα 


Η χώρα µας κατά τη διάρκεια των τελευταίων δέκα ετών έρχεται 
αντιμέτωπη µε έναν µεγάλο αριθµό µη νόµιµων μεταναστών από την 


Ανατολική, νότιο-ανατολική Ευρώπη και κυρίως από τις αναπτυσσόμενες 
χώρες της Ασίας και της Αφρικής. 

Εξαιτίας της γεωγραφικής της θέσης, στα νότιο-ανατολικά σύνορα 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, και της "απωθητικής"' κοινωνικοοικονοµικής 
κατάστασης των αναπτυσσόμενων κρατών προέλευσης, η Ελλάδα αποτελεί 
"πόλο έλξης" µη νόµιµων μεταναστών. 

Οι περιοχές εισόδου των µη νόµιµων μεταναστευτικών ρευμάτων 
είναι: α) τα ελληνοαλβανικά σύνορα, β) τα ελληνοτουρκικά σύνορα (διά 
µέσου είτε των θαλάσσιων, είτε των βορειοανατολικών χερσαίων συνόρων 
της χώρας). Πρόκειται κυρίως για υπηκόους που προέρχονται από τις 
αναπτυσσόμενες Ασιατικές (Αφγανιστάν, Ιράκ, Ιράν κ.α) και Αφρικανικές 
χώρες (Μαρόκο, Σουδάν, Νιγηρία κ.α.) 

Η Ελλάδα έχει υπογράψει Συμφωνίες Επανεισδοχής µε την Αλβανία 
και την Τουρκία. Ωστόσο, η τελευταία δεν τηρεί τους όρους της συμφωνίας 
αυτής. 


Η υλοποίηση υποχρεωτικών επιστροφών από το Κράτος (απελάσεις) 
παρουσιάζουν µια σειρά από προβλήµατα, µεταξύ των οποίων είναι: 


α. Η απουσία απ᾿ ευθείας αεροπορικής σύνδεσης µε κάποιες χώρες 
(π.χ. Αφγανιστάν) ή πολλές φορές η απουσία ταξιδιωτικών εγγράφων 
(διαβατηρίων) που αποδεικνύουν την υπηκοότητα των µη νόμιµων 
αλλοδαπών στη χώρα 


β. Σε περιοχές που πλήττονται από εμφύλιες συρράξεις γίνεται 
αδύνατη η επιστροφή των µη νόµιµα μεταναστών στην Ελλάδα 


γ. Δεν έχουν υπογραφεί Συμφωνίες Επανεισδοχής µε τις χώρες 
προέλευσης των µη νόµιµα διαμενόντων αλλοδαπών ή όπου έχουν 
διαμορφωθεί, στην περίπτωση µε την Τουρκία, δεν εφαρμόζονται οι όροι 
της Συµφωνίας 


δ. Ένας αριθµός των µη νόµιµα αλλοδαπών που έχουν υποχρεωτικά 
επιστρέψει στις πατρίδες τους (π.χ. Αλβανία) έρχονται µετά από λίγο 
Χρονικό διάστηµα και πάλι στην Ελλάδα (µε µη νόμιμο καθεστώς εισόδου 
και παραμονής) 


6. Υπάρχει ένας μεγάλος αριθµός απορριφθέντων αιτούντων άσυλο, οι 
οποίοι παραμένουν µη νόµιµα στο ελληνικό έδαφος κ.α. 


Τα Ποσοτικά Δεδομένα της Άτυπης Μετανάστευσης - "Λαθρο- 
μετανάστευσης" στην Ελλάδα 


Ο προσδιορισμός του αριθμού των μεταναστών που διαμένουν 
"παράνομα" στην Ελλάδα είναι εξαιρετικά δύσκολος. Εντούτοις, οι 
"παράνομοι" μετανάστες αφήνουν ίχνη στην ελληνική κοινωνία, από τα 
οποία δύναται να αντληθούν πληροφορίες γιατον αριθµότους. Αυτά µπορεί 
να είναι είτε τα στοιχεία της Αστυνομίας σχετικά µε τις συλλήψεις και 
απελάσεις αλλοδαπών που βρίσκονται στη χώρα µη νόµιµα, είτε τα στοιχεία 
της έρευνας οικογενειακών προὐπολογισμών της Εθνικής Στατιστικής 
Υπηρεσίας Ελλάδος, είτε τα στοιχεία από την Τρίτη νομιμοποίηση του Ν. 


3986/2008, είτε ακόµα και εκτιμήσεις από τους συλλόγους των μεταναστών. 

Στα πλαίσια του Προγράµµατος ΑΙΝΕΙΑΣ, του οποίου εταίρος είναι και ο Διεθνής 
Οργανισμός Μεταναστεύσεως, δημοσιεύθηκε από το ΙΜΕΠΟ µια µελέτη µε τίτλο 
Εκτίµηση του Ὄγκου των Αλλοδαπών που Διαμένουν Παράνοµα στην Ελλάδα, Αθήνα 
2008. Σε συνέχεια επεξεργασίας των ποσοτικών στοιχείων της έρευνας παραθέτουμε τον 
ακόλουθο πίνακα: 


Πηγή Δεδομένων ᾖἸ|Ελάχιστος Αριθμός| Μέγιστος Αριθµός Μέσος Ὄρος 
Γενική Γπημματεί 18Η 838 351 Β8Ε 2Π8 ΑΠ12 
Δημόσιας Τάξης -- 

Σιλήψεις και Απελήσεις 

Αλλοδητιην 
Εκτιµήπεις πττή 238ΠΠΠ 
Συλλήγαυς Μειαναστών 
Ὑπ. Επιτεῃικών, ΤΗΠΗ 2ΤΗ ΠΠΗ 
Ναμιμηππίηπη (2ΠΠ58] 


νι ἕνα 


Ακολουθούν πίνακες σχετικά µε τους συλληφθέντες "λαθρομετανάστες" και 
διακινητές, ανά περιοχή σύλληψής τους, υπηκοότητα όπως και σχετικά µε τους 
απελαθέντες αλλοδαπούς. 


ΠΙΗΑΚ ΑΣ ΣΥΛΛΗ ΦΟΕΗΤΩΗ ΛΑΟΡΟΝΕΤΑΗ ΑΣΤΩΙΗ ΠΑ ΠΑΡΑΠΟΜΗ ΕΙΣΟΔΟ ἃ 
ΠΑΡΑΜΟΗΗ, ΚΑΘΩΣ ΚΑΙ ΛΙΑΚΙΗΗΤΩΗ ΑΠΟ ΑΣΤΥΜΠΟΜΙΚΕΣ ΚΑΙ ΛΙΜΕΗΙΚΕΣ 


ΕΤΟΣ ΣΥΛΛΗΦΟΕΗΤΕΣ ΣΥΛΛΗΦΟΘΕΗΤΕΣ 
ΛΑΘΡΟΜΕΤΑΙΑΣΤΕΣ ΔΙΑΚΙΗΗΤΕΣ 


Α’ ΒΜΗΝΟ 2008 81 Γή νο 
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ΠΙΗ ΑΚΑΣ ΣΥΛΛΗΦΟΕΗΤΩΗ ΛΑΟΡΟΝΕΤΑΗΑΣΤΩΗ ΠΑ ΠΑΡΑΗΠΟΜΗ ΕΙΣΟΔΟ ἃ 
ΠΑΡΑΜΟΜΗ, ΑΗΑ ΠΕΡΙΟΧΗ, ΑΠΟ ΑΣΤΥΠΟΜΙΚΕΣ ΚΑΙ ΛΙΜΕΗΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ 


ΠΕΡΙΟΧΕΣ /ΕΤΗ 
ΕΛΛΗΝΟ-ΑΛΒΑΝΙΚΗ ΜΕΘΟΡΙΟ 

ΕΛΛΗΝΟ-ΣΚΟΠΙΑΝΗ ΜΕΘΟΡΙΟ 
ΕΛΛΗΝΟ-ΒΟΥΛΓΑΡΙΚΗ ΜΕΘΟΡΙΟ 


ΕΑΛΛΗΝΟ-ΤΟΥΡΚΙΚΑ ΚΕΡΣΑΙΑ, ΣΥΝΟΡΑ, 14 481 


ΕΑΑΠΝΟ-ΤΟΥΡΚΙΚΑ ΘΑΑΑΒΣΣΙΑ ΣΥΝΟΡΑ, 30.143 17197 


ΑΟΙΠΗ ΜΩΡΑ, 30 005 
81 7 


ΠΙΗΑΚΑΣ ΣΥΛΛΗΦΟΕΗΤΩΗ ΔΙΑΚΙΗΗ ΤΩΗ ΛΑΘΡΟΜΕΤΑΗΑΣΤΩΗ, ΑΗΑ ΠΙΗΑΜΑΣ ΑΠΕΛΑΘΕΗΤΩΗ ΑΛΛΟΛΑΠΩΗ. ΑΗΑ ΥΠΗΚΟΟΤΗΤΑ, 
ΥΠΗΚΟΟΤΗΤΑ, ΑΠΟ ΑΣΤΙΗΝΟΜΚΕ ΣΚΑΙ ΛΙΜΕ ΠΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣΑ) ΣΜΗΙΟ 2009 Α’ 4ΝΕΙΗΟ 2003 


Ἄρτοπος ΑΠΕπΑΟΕΙΤΠΗ 
τπτ πμ ᾖ- 
58 


ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑ ΤΗΣ ΣΕΡΒΙΑΣ 
ΒΟΠΜΑΝΙΑ, 
ΟΥΚΡΑΝΙΑ, 


24 
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Οι Προτάσεις του ΔΟΜ Ελλάδος 
Για τη διαχείριση των μεταναστευτικών ροών και την αντιμετώπιση του φαινομένου της 
άτυπης μετανάστευσης στην Ελλάδα, η Ελληνική Αποστολή του Διεθνούς Οργανισμού 
Μεταναστεύσεως προτείνει τα ακόλουθα: 


α. Εφαρµογή Μοντέλου Υποδοχής ἃ Διαχείρισης μεταναστευτικών εισροών στα σηµεία 
εισόδου - "5ο/θεηίπο" (π.χ. Σάµος, Λέσβος) 


β. Παραγωγή και Διανομή στα αρμόδια στελέχη ενός Γλωσσάριου επικοινωνίας µε τους 
μετανάστες (σε 16 γλώσσες) 


γ. Υλοποίηση Προγράµµατος Επικουρούμενων Εθελοντικών Επαναπατρισµών και 
Δράσεων Επανένταξης στις χώρες προέλευσης 


δ. Υλοποίηση Αναπτυξιακών Προγραμμάτων για τη σύνδεση Μετανάστευσης και 
Ανάπτυξης. 


1 


Ε ΛΛΙΜΙΗ 


"Η παράνομη Διακίνηση Λαθρομεταναστών στην ΕΕ, 
ως Μορφή Οργανωμένου Εγκλήματος" 


Γενικά 


Είναι γεγονός ότι τα γεωπολι- 
τικά δρώμενα στον πλανήτη µας 
επηρεάζονται πλέον και από τις νέες 
µορφές απειλών που βρίσκουν πεδίο 
εφαρµογής σε διεθνικές εγκληματικές 
δραστηριότητες, οἱ οποίες µε την σειρά 
τους διευκολύνονται σε πολύ µεγάλο 
βαθµό από την παγκοσμιοποίηση. Μια 
µορφή οργανωμένου εγκλήματος απο- 
τελεί και το φαινόμενο της διακίνησης 
των λαθρομεταναστών αφού αφενός 
μεν έχει καταδειχθεί η σχέση του οργανωμένου εγκλήματος µε τις 
οργανώσεις που διακινούν παράνομα μετανάστες, αφετέρου δε, λόγω 
του συγκεκριμένου προβλήματος έχουν αναληφθεί µια σειρά 
πρωτοβουλιών και ενεργειών στην ΕΕ προκειµένου να καταπολεµηθεί 
το συγκεκριμένο πρόβλημα. Έτσι τα σημαντικότερα στοιχεία που 
συνθέτουν το όλο φάσμα των απειλών υπό το νέο πρίσµα της διεθνούς 
ασφάλειας, από την παράνομη διακίνηση λαθρομεταναστών που 
λαμβάνει χώρα σ᾿ ένα παγκοσμιοποιηµένο περιβάλλον, είναι: 


Το οργανωμένο έγκληµα 


Η απάτη που γίνεται σχετικά µε 
τα πλαστά έγγραφα που είναι απαραί(- ας μα 
τητα για την διακίνηση των λαθροµε- ο μπες ων 
ταναστών. Η εμπλοκή του οργανωμένου 
εγκλήματος και η διαφθορά διθυκο- 
λύνουν αυτές τις ενέργειες. 


εν 


Ο συνοριακός έλεγχος 


Πολλά από τα σύνορα τόσο στις 
χώρες προέλευσης όσο και σ’ αυτές του 
προορισμού δεν επιτηρούνται επαρκώς 
με αποτέλεσµα η είσοδος τῶν λαθροµε- 
ταναστών δεν µπορεί να αποφευχθεί. 


Η διεύρυνση της ΕΕ 


Τα υπό ένταξη κράτη αποτελούν 


χώρες προέλευσης και διέλευσης. 
Διαφθορά 


Η ευρέως διαδεδομένη διαφθορά 
κρατικών λειτουργών διευκολύνει την παρά- 
νοµη διακίνηση προσώπων υποδαυλίζοντας τις 
όλες προσπάθειες για να προληφθεί κάτι 
τέτοιο. 


Το | αἰ55ο7 {8ΓΘ 


Λιγότερο αυστηροί έλεγχοι των 
επιβατών που διέρχονται από ένα Ι-Μ της ΕΕ 
αεροπορικώς, ή αφικνούνται αεροπορικώς από 
άλλο Ι-Μ της ΕΕ, έχει αρνητικά αποτελέσµατα 
στο περιορισμό του φαινομένου. 


Μη καταγεγραμµένοι πληθυσμοί 


Η νοµοθεσία οπιτρέπει την ελεύθερη 
διακίνηση ατόμων μεταξύ των Ι-Μ της ΕΕ, 
πράγμα που κάνει δυνατή τη χρησιμοποίηση 
των ίδιων εγγράφων πιστοποίησης ταυτότητας, 
συγχρόνως από περισσότερα από ένα άτοµο. 
Ακόμη ένα άτοµο µπορεί να έχει διαφορετικές 
ταυτότητες σε διαφορετικά Κ-Μ. Η ύπαρξη 
οιονδήποτε τέτοιων συμβάντων ευρείας κλίµα- 
κας, θα μπορούσε µακροπρόθεσµα να αποστα- 
θεροποιήσει την εσωτερική ασφάλεια των Κ-Μ 
ης ΕΕ” 


Ο φόβος των θυμάτων 


Ο πραγματικός φυσικός κίνδυνος ότι οι 
λαθρομετανάστες θα εντοπισθούν, τους κάνει 
απρόθυµους να συνεργάζονται µε τις διωκτικές 
αρχές στις προσπάθειες των τελευταίων κατά 
των εγκληματιών που διευκόλυναν την είσοδο 
τους. 


Η αφέλεια των θυμάτων 


Η συνεχής επιθυμία των θυμάτων να 
πιστεύουν στις υποσχέσεις για καλύτερες 
συνθήκες ζωής στον πλούσιο δυτικό κόσμο, 
αποτελεί πλεονέκτημα για τους διακινητές 
λαθρομεταναστών. 


Η αφάνεια των θυμάτων 


Από την στιγµή που βρίσκονται υπό εκμετάλλευση στις 
χώρες προορισμού τα θύματα της λαθρομετανάστευσης, είναι 
άγνωστα στο ευρύ κοινό και διαφεύγουν της προσοχής των 
Αστυνομικών Αρχών. 


Από τα παραπάνω εκτεθέντα 
θεωρούμε ότι η παράνομη διακίνηση 
λαθρομεταναστών ως µορφή του 
διεθνικού οργανωμένου εγκλήματος 
διαμορφώνει ένα γεωπολιτικό πλαί- 
σιο µέσα στο οποίο αναπτύσσονται 
δυναμικές και πρότυπα τόσο γεω- 
οικονομικά όσο και γεωστρατηγικά, 
που συνθέτουν µια "μη στρατιωτική 
πλευρά ασφαλείας" στο χώρο της 
ΕΕ. Το γεγονός αυτό αποτελεί 
"ασύμμετρη απειλή" που υπονομεύει 
την ισχύ του ενιαίου γεωγραφικού, 
πολιτικού και οικονομικού χώρου της 
ΕΕ 


ΜΙΑΝΛΡΙΚΗ 


ο ὁὁὅὙὅὙὅΧὅὙὔχΧὙὅὙὅὙὅὙὅὙὅὙὅὙὅυ-υ 1 θεώρηση 


Λαθρομετανάστευση, Μαζική Μετανάστευση και 
Ασφάλεια 


Η εξασφάλιση της συνεχούς ανεξαρτήτου και ασφαλούς 
υπάρξεως των κρατών αποτελεί πρώτιστο σκοπό εκείνων που 
φέρουν την ευθύνη της λήψεως αποφάσεων για το παρόν και το 
µέλλον. 


Η πολιτική δράση των ιθυνόντων για την εξυπηρέτηση του 
προαναφερθέντος σκοπού, συνιστά την Πολιτική Εθνικής Ασφα- 
λείας. Ειρήσθω εν παρόδω ότι επί των ηµερών µας έχει καταστεί 
διεθνώς αποδεκτό ότι η Πολιτική Εθνικής Ασφαλείας (Ναἴϊοπαι 
ΦθοιΠϊγ ΡοΙίογ) υπερβαίνει τα στενά όρια της Αμυντικής Πολιτικής 
και περιλαμβάνει το σύνολο των κρατικών ενεργειών που 
αποσκοπούν στην έγκαιρη και επαρκή διάθεση των καταλλήλων 
µέσων, διά των οποίων ικανοποιείται το αίτημα ασφαλείας ενός 
Έθνους και αποσοβείται κάθε άµεσος και ορατός κίνδυνος αλλά και 
κάθε λανθάνουσα απειλή κατά των Εθνικών Συμφερόντων. 


Επομένως, στην Πολιτική για την Εθνική Ασφάλεια εμπίπτει 
η σχεδίαση µιας Πολιτικής Εθνικής Συνοχής (5ἱμαϊίοπαι 5θοιυΓἲγ 
ΡοΙίογ, κατά Πιπιϊποϊοπ), η οποία ο. 
αποβλέπει στην πρόληψη ενδεχοµένης ΕσβιΙζβςΙΟ ομα τας 
διαβρώσεως (θ({οδἰοπ) της Εθνικής ΛΗΟΒΛ': Τα ΟΥ οπιοσς 
Ασφαλείας από τάσεις και µεταβολές ! 
κοινωνικής, οικονομικής, δηµογραφικής 
και οικολογικής φύσεως, οι επιπτώσεις 
και παρενέργειες των οποίων εκδηλώ- ὃ 
νονται σε βάθος χρόνου, καθώς επίσης, 
συναφώς, και η σχεδίαση µιας Πολιτικής 
Εσωτερικής Ασφαλείας (ΙΠίθιπαΙ 9θοιι- 
ΠΙγ ΡοΙίογ, κατά Πιπίϊποῖοπ), η οποία 
αποσκοπεί στην αποσόβηση της υπονο- 
µεύσεως (5ιρνε[ςίοπ) της Εθνικής 
Ασφαλείας εκ των έσω. 


δι 


Λου! 
ΕΞΤΑΜΟς 
Υ ΝΟ νος 
Ἡ λΜος! 


2- 
ας 


Σήµερα, κατά την εκτίµηση εγκύ- 
ρων αναλυτών, η Μαζική Μετανάστευση 
/ Λαθρομετανάστευση απειλεί τα Κράτη 
με τους εξής τρόπους: 


α) εισαγωγή πάσης φύσεως εθνο- 
πολιτισμικών (εἴπποοιίμΓα!) - εθνοφυ- 
λετικών/θρησκευτικών - διενέξεων και 
αντιμαχιών, δυναμµένων να κλιμακωθούν 


ἴ 


η ΛΑΙΜΗΝ 


σε ευθείες και άµεσες απειλές κατά της 
Εθνικής Ασφαλείας (π.χ. τέλεση τροµο- 
κρατικών ενεργειών), 


β) σταδιακή υπονόμευση της εθνικής 
και κοινωνικής συνοχής καθ’ όσον η Μαζική 
Μετανάστευση απειλεί τα κεκτημένα 
επίπεδα ευημερίας και κοινωνικής προνοίας 
ενός Έθνους (ενώ, απ᾿ εναντίας, όταν η 
είσοδος μεταναστών γίνεται υπό έλεγχον 
και βάσει σαφώς ορισθέντων και αυστηρώς 
τηρου-μένων ποιοτικών κριτηρίων µπορεί να 
συμβάλει στην ενίσχυση της Εθνικής 
Οικονομίας). Περαιτέρω, η ΜΜ διαβρώνει 
την εθνική και κοινωνική συνοχή διά του 
σχηματισμού παραλλήλων κοινωνιών (γκετ- 
τοποίηση) µε συνέπειες την διάρρηξη του 
κοινωνικού ιστού, την ανατροπή κρισίμῶων 
για την Εθνική Ασφάλεια δηµογραφικών - 
ανθρωπογεωγραφικών ισορροπιών και την 
Εμφάνιση, µακροπροθέσµως, εσωτερικών 
εθνοτικών /πολιτισμικών διενέξεων, 


Υ) ανεξέλεγκτη δράση στοιχείων του 
Διεθνούς Οργανωµένου Εγκλήματος, της 
Διεθνούς Ναρκω-Τρομοκρατίας (πα[οοίθί- 
ΓΟΓΙ5ΠΙ), της Διεθνούς Διακινήσεως γυναικών 
και ανηλίκων κ.λ.Ππ.., 


δ) απειλή κατά της δηµοσίας υγείας µε την εισαγωγή εντός µιας 
χώρας νέων ή αγνώστων μέχρι τούδε νοσημάτων ή ιών, ή την 
επανεμφάνιση ασθενειών που εθεωρούντο από µακροτάτου χρόνου ὡς 
εκλιπούσες. 


Εν προκειμένω, πρέπει ευθαρσώς να λεχθεί ότι ξενίζει το γεγονός 
ότι οι εξελίξεις αυτές δεν Φαίνεται να ανησυχούν τους Έλληνες 
πολιτικούς, ακόµη ολιγώτερο δε την πλέουσα σε πελάγη 
"πολυπολιτισµικής" µακαριότητος "ακαδημαϊκή διανόηση" και τα ΜΜΕ. 
Αντιθέτως, η συνέχιση της κατασκευής, εκ του µη όντος, συμπαγών 
εθνοπολιτισµικών µειονοτήτων εντός της εθνικής επικρατείας - 
μειονοτήτων εμφορούμενων µάλιστα από εξόχως ανεπτυγμένη ισλαμική ή 
εθνική αυτοσυνειδησία - εξακολουθούσε να αντιμετωπίζεται, επί είκοσι 
χρόνια και ὡς το καλοκαίρι του 2009, τουλάχιστον, µε αδιαφορία και 
πάντοτε εντός του (απαγορευτικού για κάθε επί της ουσίας συζήτηση) 
πλαισίου της "ροιῄϊσαι οοιΓθοΐπθςς'. Έτσι - σε µία περίοδο κατά την οποία 
χώρες παραδοσιακώς θεωρούµενες ως λαμπρά υποδείγματα "ἴοἱθε[αποθ" 
και ιδιαιτέρως οπιρρεπείς σε τολμηρούς κοινωνικούς πειραματισμούς 
αισθάνονται υποχρεῶώμένες, εκτων πραγμάτων, να αναθεωρήσουν ριζικώς 
την φιλοσοφία και πολιτική τους (χαρακτηριστικό παράδειγµα η 
Ολλανδία) - αντιθέτως, στην Ελλάδα ο σχετικός δηµόσιος διάλογος, στο 


Επιθεώρῃση ες ι πετ ιμὨὉΟΐῇΐἶττττττπωπατττπτως] 


ἑλάχιστο µέτρο που διεξάγεται, 
εξαντλείται στην µυωπική θέαση των 
ευκαιριακών κερδών (για ορισµέ- 
νους οικονομικούς ολιγάρχες και 
αρκετά περισσότερους Ψευδοα- 
στούς, µεταπράτες, κομπραδόρους 
και "αεριτζήδες"), από την εκµετάλ- 
λευση Φθηνής και ανασφάλιστης 
εργασίας, ή στην (πρόσκαιρη µόνον, 
όπως έδειξε η διεθνής εμπειρία) 
ανακούφιση των ασφαλιστικών τα- 
µείων. 


Πρέπει συντόμως να προβλη- 
ματισθούµε σοβαρά όχι µόνον για το 
ευρύτερο κοινωνικό κόστος, αλλά 
πολύ περισσότερο για το κόστος 
στην Εθνική Ασφάλεια και στην 
Κοινωνική Συνοχή, το οποίο µπορεί 
να επιφέρει, σε µία προοπτική 
2θετίας και υπό ορισμένες γεωπο- 
λιτικές και διεθνοπολιτικές συνθή- 
κες, η βεβιασμένη, και άνευ σαφούς 
και συγκροτηµένου "οοίρις' κριτη- 
ρίων, ένταξη τρίτων, συμπαγών 
εθνοπολιτισµικών μορφωμάτων στον 
εθνικό χώρο (και στο εκλογικό 
σώμα). Εκτός εάν βαλθήκαμε ὣς 
κοινωνία να επαληθεύσουµε το 
ρηθέν, ότι "μωραίνει Κύριος ον 
βούλεται απολέσαι"... 


Πέραν τούτου, για να επανέλθουµε στο ευρωπαϊκό επίπεδο, το ζήτημα που 
θγείρεται, πλέον, αφορά στον εξισλαµισµό της γηραιάς ηπείρου! Και εννοούμε µε αυτόν 
τον (εσκεµµένως προκλητικό) όρο την τεράστια εθνολογική, κοινωνική και πολιτισμική 
µεταβολή που συντελείται τα τελευταία 30-40 χρόνια στην Γηραιά Ἠπειρο. Ἠταν ο µέγας 
Γάλλος θεράπων της Μεσαιωνικής ἱστορίας (και της Ιστορίας του Ισλάμ), ο πολύς 
Οπα{Ιες-ΕπιπιαπιθΙ Ὠμίοιμίσα, ο οποίος, βραχύ διάστηµα προ του θανάτου του (19682), 
είχθ πει τα εξής συνταρακτικά, άµα δε και προφητικά: 


"Είναι πιθανόν να ζήσουμε και πάλι στην ήπειρό µας εκείνη την αναστάτωση την 
οποία ζήσαμε εξ᾽ αιτίας της Ισλαμικής διεισδύσεως, πριν από χίλια περίπου χρόνια, αυτήν 
την φορά µε άλλες µεθόδους". 


Λαθρομετανάστευση. Ειδικά ζητήµατα ασφαλείας 
Εισήγηση του Φοίβου Αποστολόπουλου, Διεθνολόγου/Αναλυτή Ασφαλείας 


Η έννοια της λαθρομεταναστεύσεως είναι ίσως ηθικά επίµαχη 
(Εμπορευματοποίηση ατόμων), πλην όµως είναι ακριβής στην περιγραφή του 
φαινομένου που έχει καταστεί κύριο πρόβλημα εσωτερικής ασφαλείας για τις 
ευρωπαϊκές χώρες της Μεσογειακής ζώνης τα τελευταία δέκα-δώδεκα χρόνια. Το 
θέµα αυτό είχε αναδυθεί ήδη από το 1995-96 σε συζητήσεις σε ακαδηµαϊκό και 
αναλυτικό επίπεδο (ο γράφων είχε την ευκαιρία να παραστεί σε εκτενείς 
συζητήσεις στο Λονδίνο τόσο στο πανεπιστήμιο της πόλεως και στο Κίπα5 
60ο1ἱθᾳ6, όσο και στο Βασιλικό Ινστιτούτο Διεθνών Σχέσεων όπου διοργανώθηκε 
ημερίδα σχετικά µε ευρεία συμμετοχή αρμοδίων υπηρεσιών). Το πρόβλημα που 
τότε είχε εντοπισθεί και παραμένει καίριο είναι τα κριτήρια διαχωρισμού των 
πολιτικών προσφύγων (για τους οποίους ακόµη Και το Ηνωμένο Βασίλειο είναι 
σχετικά ελαστικό) από τους οικονομικούς μετανάστες (προς τους οποίους είναι 
πλέον τελείως ανελαστικό). Το πρόβλημα αυτό είναι ιδιαιτέρως σοβαρό για την 
Ελλάδα για δύο πρόσθετους λόγους. 0 πρώτος είναι τα τεράστια σύνορα της 
χώρας τα οποία είναι αδύνατον να επιτηρηθούν µε συμβατικές μεθόδους 
(απαιτείται χρήση τεχνολογίας σε ποσότητα και ποιότητα). Ο δεύτερος είναι η 
άµεση γειτνίαση της µε τις χώρες καταγωγής μεγάλης µάζας των 
λαθρομεταναστών, οἱ οποίες ταυτοχρόνως αποτελούν και χώρες παραγωγής 
ισλαμιστικών εξτρεµιστικών οργανώσεων και στρατολογήσεως ατόμων, ενώ το 
όλο σύστημα διακινήσεως των ατόμων αυτών διαπλέκεται στενότατα µε το 
οργανωμένο έγκλημα και την διακίνηση ναρκωτικών (κυρίως, αλλά όχι µόνο). Ο 
χάρτης που ακολουθεί αποτελεί αναβαθμισμένη έκδοση χάρτου που 
χρησιμοποιήθηκε από τους νέο-συντηρητικούς στις Η.[Π.Α. για τον καθορισμό της 
πολιτικής τους στην ζώνη Μεσόγειος-Μεσογειακή ζώνη Αφρικής. 


χάρτης Ἱ. Πηγή: ΗΜΕΟ ΒΙΝΙεΙα 6 -ΙΑ 6υΕΡΕΑ ΙΝΕΙΝΙΤΑ ΑΙ ΤΕΝΕΟΒΙΞΜΟ {ϐ) Όνιι ἆ οοοιόθαπαοἰο 


αἱ ἀθοροΙή[σᾶ. 

Οι. µιναρέδες είναι τα κέντρα μην τω κών: 
διδασκαλίας του ριζοσπαστικού Ισλάμ, τς 
τα βιβλία είναι κέντρα στρατολογήσεως 
και κατηχήσεως των επιδόξων τροµο- 
κρατών, οι κόκκινοι ρόμβοι γνωστοί 
πυρήνες της Αλ Κάιντα και άλλων τέτοιων 
οργανώσεων, τα πορτοκαλί σημάδια 
συγγενείς των τροµοκρατών οργανώσεις 
(προσφέρουν υποστήριξη), τα μπλε 
τρίγωνα κέντρα εκπαιδεύσεως τροµο- 
κρατών, τα πορτοκαλί µήλα κέντρα 
συγκεντρώσεως και διανομής χρημάτων, 
και οι μαύρες "εκρήξεις" επιθέσεις µέχρι 
και τον Ιούνιο του 2006. Να προσεχθεί ο 
άξονας ΝΑ Μεσόγειος-Κόσσοβο-κεντρι- πακκανια 
κή Ευρώπη στην διακίνηση των τροµο- 
κρατών και των συνοδοιπόρων τους. 


Κμαγέωπι ΜΕΌΙΟ ΟΒΙΕΝΤΕ: 


ϱ«Ὁ 9 


Φ ΕΙΙΡΡΙΝΕ. 
ἃ Φὰ 


υπίνοιείιὰ ϱ οοηίή. 
οἱ Φή/ωφίοηθ (οἱ ρίοςα. 


ΓΑ, 

Εξ ΟοπΙή πιοσαίοί 

4 Οοἵωὶο ἠπααϊσιο ρήποίρα[ί 
«Φ) Οιραρἰσζαλοη ΗΙΙαΙο 
Ἂκ Απιοηιαή ο φοοηιή 

Α. ΟοπΙή ἆἲ βόόοκἰταπιθηίο 


ο” /οτηϊο α ΤοοΙ8η. 
δα ιά ϱ τοῦ φο/(ο 4ο 69/0) 
«Ἡ Οἰτουῖο όθίία ότορα αἴοῃαγα. 
4) Τοπιαῦνο ὅἳ 
ἁα)Οὐίάα το θυςσο (ραπο 
ο ποί Τοιήιοή οοουραί 
(8) Οἵαηάο οοηίτο ΠΩβηΣΙΑήΟ. 


ὁν οοἱύναχίοηί 6ἱ ρ8ρᾶνθή ὅα ορρίο 


ἴ8υῦ-Εοτ Α8ΙΑΤΙΟΟ; 
Ινοονεςι 
ϕΦ 


ΛΙΝ 


Επιθεώρηση 


Πριν γίνει περαιτέρω ανάλυση των προβλημάτων ασφαλείας είναι 
απαραίτητο να οριστεί η ασφάλεια και οι παράμετροι αυτής. Εξ ανάγκης θα 
χρησιµοποιηθεί ξένη βιβλιογραφία καθώς η ελληνική ακαδημαϊκή κοινότητα 
λάμπει δια της απουσίας της από τον τοµέα αυτό (είτε ασφάλεια, είτε εθνική 
ασφάλεια). 


Ασφάλεια: ορισµός και ιδιαιτερότητες 


Η έννοια της ασφάλειας που Χρησιμοποιείται στην παρούσα 
παρουσίαση πηγάζει και συμφωνεί µε τον ορισµό και την ανάλυση αυτού που 
δίνει ο Β8ΠΙγΥ Βμζ8η στο περίφημο βιβλίο του "ΡθορΙθ, δίαϊΐες απα Εθατ". 
Συνοπτικά ο Β.Ηζ8ῃ ορίζει την ασφάλεια ως µία κατάσταση ελλείψεως απειλής, 
η οποία όµως έχει δύο διακριτά αναλυτικά επίπεδα: τον άνθρωπο ως µονάδα, 
και το σύστημα (είε αυτό αποτελείται από άθροισμα ατόμων, είτε από 
άθροισμα κρατών). Για να γίνει σαφές το ιδιαίτερο του σχήματος και του 
ορισμού, είναι αναγκαίο το ακόλουθο παραστατικό σχήμα. 


Το διεθνές επίπεδο αφορά την 
αλληλεπίδραση κρατών ή και 
οργανισμών που δρουν διακρατικά. 
Το κρατικό επίπεδο αφορά δρώ- 
ντες οι οποίοι επιδιώκουν να 
διαμορφώσουν καταστάσεις επη- 
ρεασμού του συνόλου µίας χώρας, 
ή που αναγκαστικά οι πράξεις τους 
επηρεάζουν µία χώρα (π.χ. το πυρηνικό ατύχημα στο Τσερνόμπιλ). Το 
ενδοκρατικό επίπεδο αφορά κυρίως άτοµα, καιτο πώς αυτά δρουν και δέχονται 
επιδράσεις ως µονάδες ή υποσύνολα µίας κοινωνίας. 


ΕΠΙΠΠΕΔΑ ΑΝΑΛΥΣΕΩΣ 


ΦΕΘΝΕΚΕΓΗΓΕΦΟ 


ΕΝΔΟΝΡΑΤΙΝΟ ΕΓΙΙΓΕ Δ. πρητικο ΕΓαΠΕδο 


Γυρνώντας λοιπόν στον ορισμό της ασφάλειας, Και λαμβάνοντας ὣς 
σχηµατικό τύπο της απειλής τον ακόλουθο που διατύπωσε ο Βαϊες (Απειλή- 
Προθέσεις Χ Ικανότητες), είναι προφανές από τα αναλυτικά επίπεδα που 
αναφέρθηκαν ότι η έννοια της ασφάλειας θέτει κάποια βασικά ερωτήματα 
(ταυτοχρόνως θεωρητικά αλλά και απολύτως πρακτικά / επιχειρησιακά). 


Πέντε βασικά ερωτήματα 


Ποιός ορίζει τον χώρο και τον χρόνο της ασφάλειας; 
Πού αρχίζει η ασφάλεια χώρο-χρονικά; 

Πού τελειώνει η ασφάλεια χώρο-χρονικά; 

Πώς ορίζεται η εθνική ασφάλεια; 

Πώς μεταβάλλεται η έννοια της ασφάλειας; 


ο ο 


Η απάντηση στην πρώτη ερώτηση, εξαρτάται κυρίως από τους 
ακόλουθους παράγοντες: 


Ποιό το υποκείµενο της ασφάλειας; 

Ποιό το αντικείµενο της ασφάλειας; 

Ποιές οι συνθήκες που διαμορφώνουν τους διαμορφωτές; 

Ποιό το κοινωνικό / οικονομικό / πολιτικό σύστηµα (όσω / έξω) και η δια- 


οι-« το 


ιῃ ῤ 
/ 
/ 


ὁραστικότητά του (σχέσεις ελίτ / µάζας) 


Με βάση τα παραπάνω απαντώνται προφανώς και οι ερωτήσεις 2,9 ἃ 4. 


Από τις ερωτήσεις, αυτή που µας απασχολεί σήµερα είναι η πέµπτη, και η 
απάντηση σε αυτή είναι συνοπτικά η ακόλουθη: 


Κοινωνικές µακρομεταβολές 
Οικονομικές μακρομεταβολές 
Διεθνοποίηση εγκλήματος 


ο οκ πο ο 


Επανιδεολογικοποίηση της τρομοκρατίας σε διεθνές οπίπεδο 
Μεταβολές φυσικών πόρων και διαθεσιμότητα / επίδραση αυτών 
Γνωσιολογικές µακρομεταβολές (νέες τεχνολογίες για παράδειγµα που 


ακυρώνουν υφιστάμενες σταθερές, όπως π.χ. η ψυχρή σύντηξη θα μετέβαλε ριζικά 
την κομβικότητα του πετρελαίου σε στρατηγικό επίπεδο). 


Από τα προηγούμενα προκύπτει ότι η ασφάλεια εν κατακλείδι είναι: 


- Αντικειµενική (µετρήσιμη) - υποκειμενική (µη µετρήσιµη αλλά πολιτικά 


καθοριστική) 


- Συσχετιστική (έναντι άλλου) - µονοσήµμαντη (έναντι π.χ. ιού παθογόνου) 
Εργαλείο (επίτευξη άλλου στόχου) - αυτοσκοπός (επίτευξη άλλου στόχου 


µη απαραίτητη) 


- Συστηµική (αφορά οργανωμένο σύνολο) - χαοτική (υπερβαίνει το σύνολο 


στην βάση υπερβατικών ιδεολογιών) 


Δεδομένου ότι η λαθροµετανάστευση αποτελεί φαινόμενο που επιδρά στα 
4/6 της προηγουµένης απαντήσεως, και επειδή ο Χρόνος είναι περιορισμένος, 
έχοντας δώσει µια επί τροχάδην περιγραφή του αναλυτικού πλαισίου, είναι ώρα να 


παρουσιαστεί το καθαυτό πρόβλημα. 


Λαθρομετανάστευση: ειδικά προβλήµατα ασφαλείας 


Ἱ Ἁ. 
..) 3Α ς 
Αγ. ο. τῇ 
.” 
“..- 


αιαθμα, 


Στην Ἑλλάδα δεν υπάρχει 
πολιτική μεταναστεύσεως, δεν 
υπάρχει πραγµατικό µητρώο µετα- 
ναστών, δεν υπάρχει θεσµικό πλαί(- 
σιο το οποίο να κανονίζει την 
εισαγωγή και διακίνηση εργατικού 
δυναμικού (όπως για παράδειγµα 
στην Ομοσπονδιακή Δημοκρατία 
της Γερμανίας, στο Ηνωμένο Βασί- 
λειο ή στην Ισπανία), δεν υπάρχει 
καν ουσιώδης προσπάθεια διαβου- 
λεύσεως και διαμορφώσεως κοινής 


'. πολιτικής στα πλαίσια της ΕΕ, όπου 
' τα βόρεια µέλη της βλέπουν τη 


μεσογειακή ζώνη ὠσάν "κάλαθο" για 
την απορρόφηση των µετανα- 


:. στευτικών πιέσεων από την Αφρική, 


και την Ασία (καθώς τα χερσαία 


Για) | 
Επιθεώρῃση τππαααααααααααταπηαπααααπκυωαας. τε ---------τ----ωσπππεππππππππας---αξἩ 


σύνορα µε την τελευταία "προστατεύονται" 
από την Ρωσία και την Μαύρη θάλασσα εν 
πολλοίς). 


Παρακάµπτοντας για συντομία τα 
βασικότατα αυτά θέµατα, µία συνοπτική 
λίστα των κυριοτέρων θεμάτων ασφαλείας 
είναι η ακόλουθη: 


Κοινωνική διάσταση 
Οικονομική διάσταση 
Στρατιωτική διάσταση 
Ασφάλεια 

«Εσωτερική ασφάλεια 
«Εξωτερική ασφάλεια 
6. Διεθνοπολιτική 


οι« Ὅ ῷ 


Οι διαστάσεις αυτές επηρεάζουν 
αποφασιστικά την ισχύ της χώρας (νοού- 
µενης ὡς ικανότητας να επηρεάσει τον 
περίγυρό της συμφώνως µε το συμφέρον 
της), και τελικά καθορίζουν την µορφή της 
στο µέλλον. 


Κοινωνική διάσταση 


Διαμορφώνεται από ουσιώδεις πρω- 
τογενείς παράγοντες: υπογεννητικότητα / 
ραγδαία αύξηση γεννήσεων, σταθερότητα 
οικογενειακών δομών και -κατά συνέπεια- 
των μικροδικτύων κοινωνικής προστασίας 
και αλληλεγγύης τα οποία στις μεσογειακές 
χώρες παίζουν µέχρι σήµερα ζωτικό ρόλο 
στην διαμόρφωση των αξιακών συστηµάτων 
και κοινωνικών δομών και των πολιτικών και 
οικονοµικών τους υπερδομών, κατάσταση 
συστηµάτων κοινωνικής προστασίας εν τω 
συνόλω, διαµόρφωση των αντιλήψεων σε 
ατομικό / µικρό-κοινωνικό επίπεδο του 
κόσμου στο διεθνές γίγνεσθαι και του ρόλου 
της χώρας σε αυτό (και της θέσεως που 
αυτή θα έπρεπε να έχει). 


Οικονομική διάσταση 


Παραγωγή και καταµερισµός πλού- 
του / φτώχιας µε την εισαγωγή φθηνού 
εργατικού δυναμικού (καθώς εισάγονται 
ανειδίκευτοι και όχι υψηλής προστιθέµενης 
αξίας εργάτες), µεταβολή των µικροοικο- 


νομικών συνθηκών του κράτους και της 
οικονοµίας του (π.χ. αύξηση φοροδιαφυγής 
και εισφοροδιαφυγής), ισοζύγιο χρήματος 
(εισροές/ εκροές της οικονοµίας της χώρας 
λόγω μεταφοράς πλούτου στις χώρες 
καταγωγής, και κατά πόσο αυτό είναι ανεκτό 
από µία οικονοµία µε τα παραγωγικά 
χαρακτηριστικά της ελληνικής), επιβάρυνση 
δημοσίων οικονομικών συνεπεία αντικοι- 
νωνικής δράσεως μεταναστών (για παρά- 
δειγµα το ήμισυ των φυλακισμένων αποτε- 
λείται από μετανάστες, σε πλήρη δυσανα- 
λογία µε το ποσοστό τους «ως µέρος του 
πληθυσμού της χώρας, ή ακόµη ο ραγδαίος 
πολλαπλασιασμός των δικτύων του οργανῶ- 
µένου εγκλήματος συνεπεία της εισαγωγής 
από βαλκανικές βασικά χώρες). 


Στρατιωτική διάσταση 


Η υπογεννητικότητα σε συνδυασμό 
με την υπεργεννητικότητα των μεταναστών 
θέτει εκ των πραγμάτων το θέµα της 
υποχρεωτικής θητείας όσων εξ αυτών 
επιθυμούν να αποκτήσουν ελληνική 


υπηκοότητα, και ένα καλό σηµείο να 
αξιολογηθεί αυτή η προοπτική είναι ο 
τρόπος µε τον οποίο το γαλλικό κράτος 
χορηγεί διαβατήρια σε όσους έχουν πρώτα 
ευδοκίµως τερματίσει την πενταετή τους 
θητεία στην Λεγεώνα των Ξένων. Βασικό 


ρ, 


κριτήριο για να δοθεί υπηκοότητα θα πρέπει να είναι η θητεία σε µία ϱλληνική 
έκδοση του σχηματισμού αυτού, οπότε τουλάχιστον θα λυθεί ένα διττό πρόβλημα: 
ἔλλειψη στρατιωτών και δηµιουργία συνειδήσεως αγάπης και αφοσιώσεως στην νέα 
τους πατρίδα. Το ότι το σύνθημα της λεγεώνας στην Γαλλία είναι | οᾳίο Ραϊγία Νοςί(α 
δεν είναι τυχαίο. 


Ασφάλεια 
α) Εσωτερική 


Η µία διάσταση είναι αστυνομική και στο ένα σκέλος αφορά το έγκληµα και 
την -κατά περίπτωση- ριζικά αποκλίνουσα αξιακή θεώρηση των μεταναστών. Τυπικό 
πρόβλημα αποτελεί η πρακτική των μουσουλμάνων σαλαφιτικού ή γουαχαβιτικού 
δόγµατος, οι οποίοι δεν αναγνωρίζουν άλλο νόµο πέραν της Σαρία, και συνεπώς 
αποδέχονται την θανάτωση µοιχών ή ατόμων τα οποία (κατά την γνώµη κάποιου 
θρησκευτικού ηγέτη) έχουν προσβάλει το Ισλάμ. Τυπικά παραδείγματα η εκτέλεση 
του Πίµ Φορτούιν στην Ολλανδία καθώς και δημοσιογράφων µε αυτή την αιτιολογία 
από κατά τα άλλα ήρεμα άτοµα (χωρίς προηγούμενο βίας), ή η θανάτωση 
Γερμανίδων τουρκικής καταγωγής από τις οικογένειες τους για σύναψη σχέσης µε 
άπιστο. Στην δε Ιταλία τα πράγµατα έφτασαν στο τραγικά οξύμωρο σηµείο 
μουσουλμάνος που μαχαίρωσε την σύζυγο του να διαμαρτυρηθεί ότι καταπατούνται 
τα ανθρώπινα δικαιώµατα του (θρησκευτική ελευθερία), διότι το Κοράνι επιβάλλει να 
σκοτώσει την γυναίκα του ὡς µοιχαλίδα, και η ιταλική δικαιοσύνη τον καταδιώκει για 
τα θρησκευτικά του πιστεύω. Όταν δε του αντέτειναν ότι και η γυναίκα του είχε 
δικαιώµατα, απήντησε ότι είχε ασπαστεί το Ισλάμ και γνώριζε πολύ καλά τι λέει το 
Κοράνι, συνεπώς είχε αποδεχτεί την -τότε εν δυνάμει- πράξη του. 


Το δεύτερο σκέλος της εσωτερικής διάστασης αφορά ειδικά την σκληρή 
ασφάλεια και συγκεκριµένα την διαπλοκή τρομοκρατίας και κυκλωμάτων 
δουλεμπορίας / ναρκωτικών. 


Χάρτης 2 Πηγή: ΙΙΜΕΣς 
Ηἰνἰςία αἱ ἀεοροιΠίΐσα 


Ο χάρτης δείχνει την ροή ἵν , κι γή Εοάοτασίοπο 


λαθρομεταναστών και μεταναστών 
στην Ιταλία για το 2006 (ο ανάλογος 
του 2008 διαφοροποιείται ελαφρά 
καθοδικά ως προς τα νούμερα αλλά 
όχιτις κατευθύνσεις). Με πορτοκαλί 
είναι οι χώρες όπου οργανώνεται η 
µεταφορά των λαθρομεταναστών, 
στα κυκλάκια είναι τα συνολικά 
νούμερα ανά κατεύθυνση και 
προέλευση που έδωσε η στατιστική 
υπηρεσία της χώρας µε βάση τα 
στοιχεία του υπουργείου εσωτε- 
ρικών της Ιταλίας. Τα νούμερα είναι 
σε Χιλιάδες. Σύνολο έτους 2009: 
1.941.000 µετανάστες µε άδειες 
παραμονής, και στο σχετικό άρθρο Ι 
αναφέρ εται εκτίµηση του αρμόδιου --- 15 οοπιωπἠᾶ 5υῇᾳ Όασο αθί ἄαὴὶ Ι6ία! (Ροηπιοςς! οἱ 5οᾳσΊουπο 8ἱ/1/1/06) 
υπουργείου για άλλες 960.000 

περίπου λαθρομετανάστες. 


4: ΙοροΠο σαι 
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πμ ας 


Η µικτή χρήση αυτών των κυκλωμάτων κάνει εξαιρετικά δύσκολη την συλλογή 
επαρκών πληροφοριών προκειµένου να διαπιστωθεί πότε και ποια άτοµα µέσω των 
δικτύων αυτών εισέρχονται σε µία χώρα και µε ποιους σκοπούς. Το πρόβλημα γίνεται 
ιδιαίτερα πολύπλοκο για τις υπηρεσίες αντικατασκοπίας, καθώς αφενός η πληθώρα 
ατόμων και η ανεξέλεγκτη κίνηση τους στο εσωτερικό της χώρας δεν επιτρέπει την 
δηµιουργία κλασσικών δικτύων συλλογής πληροφοριών, αφετέρου η βεβαιωµένη 
ύπαρξη αδρανών µελών (5ιθερθί5) των 
τροµοκρατικών οργανώσεων δεν επι- 
τρέπει την εκ προοιµίου αδρανοποίηση 
τους. Κλασσικότατο παράδειγµα η 
σύλληψη τον Νοέμβριο του 2009 στην 
Ιταλία δυο Πακιστανών οι οποίοι (πατέ- 
ρας και υιός) ενέχονται στην διακίνηση 
των χρημάτων που χρηµατοδότησαν την 
πολύνεκρη τρομοκρατική επίθεση στην 
Βομβάη (Μουμπάι στο νέο της όνοµα) το 
2008. Οι δυο διατηρούσαν µια "ισλαμική 
τράπεζα", και µέσω αυτής τα λεφτά 
εστάλησαν από το Πακιστάν στην Ιταλία 
και πίσω στο Πακιστάν και τροφοδό- 
τησαν τους τροµοκράτες!. Στην Ελλάδα 
κατά τα γεγονότα του Δεκεμβρίου του 
2008 έγινε σαφές ότι οµάδες λαθροµε- 
ταναστών µε στενή σχέση µε το οργα- 
νωμµένο έγκληµα στα Βαλκάνια μετείχαν 
στα επεισόδια (στο πλιατσικολόγημα), 
και τα χρησιμοποίησαν ως κάλυψη και 
υπηρεσίες πληροφοριών άλλων χωρών. 


Μια επιπλέον διάσταση της εσω- 
τερικής ασφάλειας είναι και η δηµοσία 
υγεία. Δεν είναι απαραίτητο ένας τροµο- 
κράτης να μολύνει τον εαυτό του µε 
κάποιο ισχυρό παθογόνο για να μολύνει 
την χώρα-στόχο. Αυτό κάλλιστα µπορεί 
να γίνει οποιαδήποτε στιγµή από 
οποιονδήποτε μετανάστη (λαθραίο και νόμιμο, εμπόρευμα κυκλώματος ἡή 
αυτόβουλο) καθώς ο υγειονομικός έλεγχος είναι υποτυπώδης. Μια οργανωμένη 
πολιτική θα έθετε ως απαραίτητη προὐπόθεση την υγειονομική εξέταση πριν 
χορηγηθεί βίζα παραμονής ορισμένου χρόνου. 


τι. Ισλαμικές τράπεζες" λέγονται τα δίκτυα µικροµάγαζων που έχουν ξεφυτρώσει σε όλες τις 
πόλεις που υπάρχουν μουσουλμανικές μειονότητες, και τα οποία είναι μικροί χώροι µε έναν υπολογιστή, 
ένα τηλέφωνο και ένα μικρό γραφείο. Εκεί πηγαίνουν όχι µόνο οι λαθραίοι αλλά και οι νόµιµοι μετανάστες 
για να στείλουν λεφτά στην πατρίδα τους, χρησιμοποιώντας ένα σύστηµα άτυπων επιταγών. Δηλαδή ο 
καταθέτης αφήνει το ποσό στο μαγαζί, το οποίο του χορηγεί ένα Χαρτί απευθυνόμενο στον ανταποκριτή 
του στην χώρα του καταθέτη ή µια απόδειξη χειρόγραφη κατάθεσης. Η μεταβίβαση χρήματος γίνεται 


τηλεφωνικά ή µε υπολογιστή (συνήθως απλά μηνύματα), και τα λεφτά δεν φεύγουν ποτέ πραγματικά. 
Απλά ο "τραπεζίης" κρατά την προμήθεια του και τα υπόλοιπα είναι το κεφάλαιο που είτε θα δανείσει, 
είτε θα δώσει σε εντολή του ανταποκριτή σε άλλο άτοµο εδώ. Είναι πρακτικά αδύνατο να ελεγχθεί αυτή 
η ροή άδηλου χρήματος και το όλο κύκλωμα. Τέτοια µαγαζιά υπάρχουν τόσο στην Θεσσαλονίκη όσο και 
στην Αθήνα (απλά τα κινέζικα είναι τελείως διαχωρισµένα από τα άλλα). 


δ 


κ ΕΙΠΙΠΙ 


΄ Επιθεώρπση 


β) Εξωτερική ασφάλεια 


Αφορά τις σχέσεις του κράτους µε άλλες 
χώρες τόσο αυτές από τις οποίες προέρχονται οι 
μετανάστες όσο και αυτές στις οποίες επιθυμούν ΕΒΟΝΤΕ 
να πάνε οι μετανάστες τελικά. Είναι χαρακτη- 
ριστική η στάση των βορείων µελών της ΕΕ τα 
οποία αφενός δεν ενδιαφέρονται για την πίεση που 
ασκείται στα μεσογειακά µέλη, αφετέρου απειλούν 
τα µέλη αυτά εάν τολµήσουν να αφήσουν τα 
κύματα τῶν λαθρομεταναστών να περάσουν για να 
πάνε σε αυτές. Η ΕΒΠΟΝΤΕΧ είναι µια πρώτη 
συλλογική προσπάθεια αντιμετωπίσεως του προβ- 
λήµατος, πλήν όµως σαφώς και δεν επαρκεί. 


ΗΜΗΓΑΣ ΦΕΚΗΤΑΟ ΗΤΤΑ 
ώ 


Διεθνοπολιτική 


Στο διεθνές επίπεδο µέχρι στιγμής έχουµε 
πολλά κηρύγματα και Ὠηθικολογίες, και καμία 
σοβαρή αντιμετώπιση. Ο ΟΗΕ έχει εξελιχθεί δυστυ- 
χώς σε ἸΚοινωνία των Εθνών νούμερο 2, εξαντ- 
λούμενος σε στείρα ευχολόγια, και λεονταρισμούς Αα” 
εκ του ασφαλούς. Ουσία μηδέν. Όταν "δεν τον --- τιν ρω ΠΡΝΝΕΝ 
παίρνει" επικυρώνει πολέμους και καταστάσεις που -. - ς ΛΗΔΑ 
ὅρουν πολλαπλασιαστικώς εκφυλιστικά και επιδει- 
νώνουν προβλήµατα, ειδάλλως "ϕοβερίζει και κηρύττει" χωρίς να µπορεί να 
λύσει ουσιώδη προβλήµατα. Απομένει το επίπεδο των συνόλων κρατών (π.χ. 
ΕΕ) όπου υπάρχει ίσως µία περίπτωση κάτι να γίνει. Σε µία περίοδο όµως 
όπου η παγκόσμια οικονομική ύφεση και τα συνεπακόλουθα αυτής σε 
οικονομικό και κοινωνικό επίπεδο στο εσωτερικό των κρατών είναι στην αρχή 
τους (τα αποτελέσµατα θα φανούν σε δυο-τρία Χρόνια από σήµερα σε όλο 
τους το εύρος και βάθος), µάλλον για την ώρα παραμένει το πρόβλημα στο 
επίπεδο που σήµερα είναι. 


Συνοπτικά συνεπώς τα ειδικά προβλήµατα ασφαλείας είναι τα εξής: 


1. Κοινωνική συνοχή 

2. Πολιτική νομιμοποίηση (συστηµική και ατομική) 

8, Οικονομική πολιτική (µάκρο-οικονοµικός σχεδια- 
σµός) και οικονομική ασφάλεια (ισοζύγιο χρήµα- 
τος) 

4. Διακρατικές σχέσεις (ειδικά η συνθήκη ΦοΠ6ποει) 

5. Χρηματοπιστωτική ροή και νομιμότητα (π.χ. "βιτρί- 
νες" για μαύρο χρήμα και διακίνηση τρομοκρατικού 
κεφαλαίου) 

6. Αμυντική πολιτική (συνεπεία 2 και 3 άνω) 

τε Πολιτική ασφαλείας (οµάδες πιέσεων και έτερο- 
χρησιμοποίηση τους) 

8. Πολιτική πληροφοριών (πολύπλοκη αντικατασκοπία, 


αναγκαίος επανασχεδιασµός δομών εσωτερικής 
ασφάλειας στην ροή πληροφοριών) 

9. Δομή ΕΕ (η συνθήκη της Λισαβόνας οδηγεί σε 
μεταβλητή γεωμετρία και όχι ενοποίηση) 
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Ειδικά όσον αφορά την πολιτική νοµιµο- 
ποίηση, πρέπει να τονιστεί ότι είναι το ουσιωδέστερο 
πρόβλημα καθώς µε βάση την αντίληψη του περί 
αυτής, το υφιστάμενο εκλογικό σώμα θα ψηφίσει 
οποιαδήποτε πολιτική περί μεταναστεύσεως. Εάν 
δηλαδή ένα κόµµα ή συνασπισμός κομμάτων δεν 
καταστήσει απόλυτα σαφές προεκλογικά τι ακριβώς 
προτίθεται να κάνει σε θέµατα νομµιµοποίησης 
μεταναστών και µεταναστευτικής πολιτικής, θα τεθεί 
αυτονόητα θέµα πολιτικής νοµιµοποίησης τέτοιας 
πρωτοβουλίας η οποία θα καθορίσει σε πολύ µεγάλο 
βαθµό την υφή καιτην πορεία της χώρας στο µέλλον, 
αλλά επίσης και το µέλλον των ιδίων των 
ψηφοφόρων. Εάν απωλέσει µία κυβέρνηση την 
αίσθηση νοµιµοποίησης του πολίτη, τότε ότι και να ναών 
κάνει θα είναι στον αέρα και θα προκαλέσει σφοδρή ο ” 


ο λ- πα Ἂ 


, 2 | 
ου. το τς : ανν ῤ ΜΑ ώ κος μμκὰ κ νά 
Αμ ἀνή-Ώ μι) Ξικα) ας ο») ων) κ» θεών νο 
νο». Αρέιλωαι αλ λλάν ωνολν ο ο ο μμ ο ροή 
μ ω-μμό ώρὰ ἐλὸ γὸ ὀώ----ο ο αραβ 


ο. --- -- ο” 


ρ . . . ς ἡ ολ. ο λφααο νο κ αλλ ντ 
Αντί επιλόγου άλλου, παρατίθεται εκτενές «αλλ. αλ | Αρ τνν ασ ο ρρνν λος δώρα ς 
απόσπασμα από άρθρο του ΜοΠαΠΙΠΙ8ά ΑΙ-Ηαααάαα, ο ηττχαμ, πο ανν πωσφμ 
ἔ , ο. ας εΑΞΑ ὠν κάνε ον -Αὐ--- απών λώντνννης αρ | 
αρθρογράφου της αραβόφωνης εφημερίδας ΑΙ Ηαγαϊ κα. Ἄνμια γασετκκἰ νυν 


νο μνημη παντα. 


του Λονδίνου”. 


"Τον 20ο αιώνα, οι ευρωπαϊκές κοινωνίες αποφάσισαν να ενισχύσουν 
τον λαϊκό χαρακτήρα τους. Είδαν µε καλό µάτι τις χώρες τους -αποκλειστικά 
χριστιανικές για πολλούς αιώνες- να υποδέχονται εκπροσώπους µιας άλλης 
θρησκείας και να γίνονται πολυθρησκευτικές κοινωνίες.. Σε αυτά 
προστίθεται το γεγονός πως οι ευρωπαϊκές κοινωνίες, µε τις πολιτισμικές 
τους αναφορές ενισχυμένες από τον μεταμοντερνισµό, απεχθάνονται να 
μιλούν για θέµατα θρησκείας και προτιμούσαν να βλέπουν το προβλήματα 
µεταξύ μουσουλμάνων και µη μουσουλμάνων υπό το πρίσμα του ρατσισμού, 


ἘλΕΥΦΕΡΟΝΠΠΙΑ: 16/12/2009, σ. 385, "Ὁ Φαύλος Κύκλος της Ισλαμοφοβίας" 
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της παράνοµης µετανάστευσης, της αποτυχίας των πολιτικών 
ενσωμάτωσης και άλλων θεωριών οι οποίες απομάκρυναν την καθαρά 
θρησκευτική πλευρά. Στο εξής, οἱ μουσουλμάνοι της Ευρώπης πρέπει 
να καταλάβουν πως πέρασε η εποχή που μπορούσαν να επωφεληθούν 
από τη λαϊκότητα χωρίς να συγκρουστούν οι ίδιοι µετους κανόνες της. 
Οι Ευρωπαίοι δεν έχουν και αυτοί δικαίωµα να έχουν µια ταυτότητα; 
Θρησκευτική για του πιστούς, λαϊκή για τους άλλους; 

Ο κοσµικός χαρακτήρας των ευρωπαϊκών χωρών που 
προστάτευσε τους μουσουλμάνους υποχωρεί, αλλά και οι ίδιοι οι 
μουσουλμάνοι συνέβαλαν σε αυτό. Γι’ αυτόν τον λόγο συγκεντρώνουν 
την εχθρότητα τόσο των κοσμικών όσο και των πιστών... Οι 
μουσουλμάνοι της Ευρώπης κινδυνεύουν να δεχτούν πολλές νέες 
εκπλήξεις αν συνεχίσουν να αντιτίθενται σε κάθε µορφής συμφιλίωση 
μεταξύ θρησκείας και κοσµικότητας όπως επιβάλλει η νεωτερικότητα". 


Δύο τα προβλήµατα µε αυτή την θαυμάσια ανάλυση του Αἱ- 
Ηααααβά, που είναι µακράν καλύτερη από τις ποµφόλυγες πολλών 
"μεταμοντέρνων" Ευρωπαίων "διανοητών". Το Κοράνι που είναι 
απόλυτα ξεκάθαρο / κανονιστικό όσο αφορά την σχέση του πιστού µε 
αυτό (Βίναι θεϊκά εμπνευσμένο κείµενο και εξ αυτού του λόγου 
ουδέποτε µεταφρασθέν -είναι θανάσιμο στην κυριολεξία αμάρτημα 
για όποιον το κάνει και το χρησιμοποιήσει κατόπιν ως ιερό κείµενο). Οι 
αιρέσεις του Ισλάμ διώκονται µε {αϊννα (θανατικές καταδίκες, όπως ο 
Φ8ΙΠΙ8Π Βιμς5Παἱθ). Δεύτερον, η ένδεια των χωρών απ’ όπου έρχονται οι 
μουσουλμάνοι μετανάστες, η οποία τους οδηγεί στη αγκαλιά των 
ριζοσπαστικών οργανώσεων για φαγητό και πλύση εγκεφάλου (διότι η 
ελπίδα -του παραδείσου- πεθαίνει πάντα τελευταία). 


ν 


ΜΙΑ ΤςἸ 


Ἄ------- πει ιτ τη Επιθεώρῃση 


Νομικό Πλαίσιο Αντιμετώπισης της Πειρατείας 
υπό το Πρίσµα του Διεθνούς Δικαίου 


Εισήγηση του Π. Σιούσιουρα, επίκουρου καθηγητή Γεωπολιτικής και Θαλασσίων 
Μεταφορών του Πανεπιστηµίου Αιγαίου 


Η πειρατεία είναι το αρχαιότερο διεθνές έγκλημα, στο οποίο 
παρατηρείται έξαρση τα τελευταία χρόνια µε έµφαση στις περιοχές της Άπω 
Ανατολής και ιδίως της Θάλασσας της Νότιας Κίνας, τα Στενά της Μάλακκα, της 
Νότιας Αμερικής και της Καραϊβικής, του Ινδικού Ωκεανού και των ακτών της 
ανατολικής και δυτικής Αφρικής. Μεταξύ των παραγόντων που ευθύνονται για 
τούτο είναι κατ᾽ αρχήν το γεγονός ότι τα πληρώματα στα σύγχρονα (υψηλής 
τεχνολογίας) πλοία είναι ολιγάριθµα, κάτι το οποίο τα καθιστά ευάλωτα. 
Επιπρόσθετα, η πάταξη της πειρατείας ή τουλάχιστον η αποτροπή της είναι 
εξαιρετικά δύσκολη, καθώς οι περιορισμένες οικονομικές δυνατότητες κρατών 
µε ιδιαίερα µεγάλο εύρος ακτών, πολύ συχνά δεν επιτρέπει την αναγκαία 
κάλυψη τους από περιπολίες, τόσο εντός των χωρικών υδάτων, όσο και στην 
πέριξ ανοιχτή θάλασσα.. 

Το έγκληµα της πειρατείας προσδιορίζεται, μεταξύ άλλων, µε τον τόπο 
διάπραξής του. Τούτο είναι ιδιαίτερα σηµαντικό δεδομένου ότι ανάλογα µε τη 
θέση του πλοίου στη θάλασσα, διαφοροποιείται τόσο το νοµικό καθεστώς που το 
διέπει σε σχέση µε την κρατική δικαιοδοσία που ασκείται σε αυτό ὡς υλικό 
αντικείµενο όσο και µε το πλήρωμά του αναφορικά µε την ποινική ή αστική 
δικαιοδοσίαξ. Το ζήτημα της κρατικής δικαιοδοσίας συνδέεται µε την κρατική 
κυριαρχία, στο µέτρο που η άσκηση κρατικής κυριαρχίας αποτελεί την αναγκαία 
προὐπόθεση για την άσκηση δικαιοδοσίας στον συγκεκριμένο τοµέα που το 
κράτος ακριβώς είναι κυρίαρχο. Είναι προφανές ότι οι εθνικοί νόμοι εκτείνονται 
µέσα στα όρια της επικράτειας του κράτους το οποίο τους θέτει σε ισχύ». Τούτο 
είναι ιδιαίτερο σηµαντικό υπό την έννοια ότι ο τόπος διάπραξης της πειρατείας, 
η οποία αποτελεί το υπό εξέταση αντικείµενο είναι η πρώτη προὐπόθεση για τον 
χαρακτηρισμό της ως αδικήματος. ἸΚαι τούτο διότι, εφόσον η πειρατεία 
διαπραχθεί εντός των χωρικών υδάτων η δικαιοδοσία περιέρχεται στην κρατική 
έννομη τάξη. 


Η πειρατεία ως έγκλημα οικουμενικής δικαιοδοσίας 


Σύμφωνα µε τα παραπάνω, η πειρατεία νοείται ὡς διεθνές έγκλημα 
νοείται µόνο εφόσον λαμβάνει χώρα στην ανοικτή θάλασσα ή στην Αποκλειστική 
Οικονομική Ζώνη (ΑΟ27) (αρ. 58(2) της Σύμβασης του Δικαίου της Θάλασσας 


η ΛΙΜΝΗ 


΄ Επιθεώρῃησῃ 


(ΔΘ))΄. Η ανοιχτή θάλασσα οριζόταν ανέκαθεν 
αρνητικά. Σύμφωνα µε το άρθρο 86 της 
Σύμβασης ΔΘ ως ανοικτή θάλασσα -που ας 
σημειωθεί είναι ελεύθερη για όλα τα κράτη 
παράκτια και περίκλειστα- ορίζεται εκείνο το 
τµήµα της θάλασσας το οποίο δεν περιλαμ- 
βάνεται στην ΑΟΖ, την αιγιαλίτιδα ζώνη και τα 
εσωτερικά ύδατα ενός κράτους, ή στα 
αρχιπελαγικά ύδατα ενός αρχιπελαγικού 
κράτους. Από την αρνητική εννοιολογική 
προσέγγιση της ανοικτής θάλασσας απορρέει 
το γεγονός ότι, η επέκταση της αιγιαλίτιδας 
ζώνης (έως 12 ναυτικά μίλια) και η καθιέρωση 
της ΑΟΖ (έως 200 ναυτικά μίλια) στη Σύμβαση 
ΔΘ επέδρασαν αρνητικά στην έκτασή της». 
Μετά τρεις αιώνες πλήρους αποδοχής της, η 
αρχή της ελευθερίας των θαλασσών 
επανεξετάσθηκε. Είναι πάντως δύσκολο να εντοπισθεί ο νομικός 
χαρακτήρας της ανοικτής θάλασσας. Δεν είναι (65 πιυ[ίµς5 (αδέσποτο 
πράγμα), ούτε (65 οοπηπιμπἰ5 (πράγμα κοινής κτήσης), αφού δεν ανήκει 
κυριαρχικά στα κράτη. Σύμφωνα µε τον Καθηγητή Ρούκουνα, η πλέον 
δόκιµη αντιμετώπιση της είναι ότι αποτελεί (65 οοππιυηί5 ε5ι5 (πράγμα 
κοινής χρήσης), µε την έννοια ότι αποτελεί κοινόχρηστο αγαθό. 
Ενδιαφέρον παρουσιάζει, επίσης, η άποψη του Καθηγητή Σπυρόπουλου 
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κατά την οποία: "χρησιμοποιούμεν τον όρο 
[65 οοπιπιιπίςδ µ5ι5, ίνα προσδιορίσωµεν 
περίπου το νοµικόν καθεστώς της ανοικτής 
θαλάσσης. Η πραγματική σηµασία του καθε- 
στώτος τούτου δεν δύναται να προσδιορισθή, 
ει µη δια της αναλύσεως των δικαιωμάτων και 
των υποχρεώσεων εκάστου κράτους σχετικώς 
προς την χρήσιν της ανοικτής θαλάσσης"'. 

Η Σύμβαση ΔΘ δεν κατάργησε την 
παραπάνω αρχή, αλλά περιόρισε το πεδίο 
εφαρµογής της στην θάλασσα και τον αέρα, 
᾿παραχωρώντας᾽ το βυθό και το υπέδαφος 
της ανοιχτής θάλασσας στη νέα αρχή "της 
κοινής κληρονομιάς της ανθρωπότητας". Τα συστατικά στοιχεία όµως της 
ελευθερίας των θαλασσών αυξήθηκαν. Έτσι, ενώ η Σύμβαση της Γενεύης 
του 19958 περιλάμβανε, στη βάση της αρχής της ελευθερίας των 
θαλασσών για όλα τα κράτη, παράκτια και περίκλειστα, ἰπῖθί αἰία: την 
ἑλευθερία ναυσιπλοΐας, την ελευθερία αλιείας, την ελευθερία 
τοποθετήσεως υποβρυχίων καλωδίων και σωληναγωγών και την 
ελευθερία υπερπτήσεως των ανοιχτών θαλασσών, η Σύμβαση του 1982 
αναγνώρισε, περαιτέρω, στη βάση της "κοινής κληρονομιάς", την 
ελευθερία κατασκευής τεχνητών νήσων και άλλων εγκαταστάσεων που 
επιτρέπονται από το διεθνές δίκαιο και την ελευθερία επιστημονικής 
έρευνας’. Ωστόσο, το γεγονός ότι η ανοιχτή θάλασσα δεν ανήκει 
κυριαρχικά σε κανένα κράτος δεν συνεπάγεται ότι µέσα σε αυτή την 
περιοχή δεν ασκείται καµία εξουσία ή δικαιοδοσία, παρά µόνον την 
απουσία κάθε δικαιοδοσίας η οποία προέρχεται από µία διεθνή αρχή µέσα 
στην ανοιχτή θάλασσα. Τούτο επειδή ακριβώς η ανοιχτή θάλασσα είναι 
ελεύθερη για χρήση από όλα τα κράτη. Από την άλλη όµως πλευρά, λόγω 
της αναγκαιότητας να υπάρξει δικαιοδοσία στα πλοία που πλέουν στην 
ανοιχτή θάλασσα, το ζήτημα της δικαιοδοσίας μετατίθεται στα κράτη υπό 
την εξής έννοια: το κάθε κράτος έχει το δικαίώμα -αλλά και την 
υποχρέωση- να ασκεί δικαιοδοσία στα πλοία που φέρουν τη σηµαία του 
ενώ πλέουν στην ανοιχτή θάλασσα. Είναι η λεγομένη αρχή της 
αποκλειστικής δικαιοδοσίας του κράτους της σηµαίας σύμφωνα µε την 
οποία, τα πλοία υπόκεινται κατ᾿ αρχήν στην κρατική έννοµη τάξη του 
κράτους της σηµαίας όσο πλέουν στην ανοιχτή θάλασσα (αρ. 10 της 
Σύμβασης της Γενεύης των Ανοιχτών Θαλασσώνὲ και το αρ. 94 της 
Σύμβασης ΔΘ). Σύµφωνα µε την εν λόγω αρχή, όλα τα πλοία που πλέουν 
στην ανοιχτή θάλασσα υπόκεινται στο δίκαιο του κράτους της σηµαίας το 
οποίο παρέχει σε αυτά την εθνικότητά του, εγκαθιδρύει το νοµικό του 
καθεστώς και δημιουργεί τη βάση για την άσκηση της νομικής 
δικαιοδοσίας επί των ανοιχτών θαλασσών. Η δικαιοδοσία του κράτους 
έχει διττό χαρακτήρα: αφορά τόσο το πλοίο ὡς αντικείµενο εκµεταλ- 
λεύσεως όσο και τους εργαζομένους σε αυτό ὡς προς τις εργασιακές 


9 


τους σχέσεις κλπ. Πέραν, όµως, της δικαιοδοσίας 
του κράτους στο πλοίο, υπάρχουν και δεσμεύσεις 
που αφορούν στην ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, την 
προστασία της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, την 
προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, όπως 
όµως και υποχρεώσεις προς το πλοίο. Έτσι, το 
κράτος σηµαίας υποχρεούται να παρέχει διπλωµα- 
τική προστασία αντίστοιχη µε των πολιτών του 
όταν εργάζονται σε τρίτη χώρα και τεχνική και 
ιατρική βοήθεια στο πλήρωμα ανεξάρτητα, µάλι- 
στα, από την εθνικότητα των µελών κ.α.". 

Η αρχή της αποκλειστικής δικαιοδοσίας του 
κράτους της σηµαίας για µεγάλο διάστηµα 
βασιζόταν σε πλάσμα δικαίου κατά το οποίο το 
κάθε πλοίο αποτελούσε έδαφος του κράτους που 
έπλεε στη θάλασσα. Οι υποστηριχτές της συγκε- 
κριµένης θεωρίας -της οιονεί εδαφικότητας του 
πλοίου (ιειγοΠαΙ!γ οἱ νεςςε!)- το χαρακτηρίζουν 
είε σαν "πλωτό νησί' ή σαν "αποσπασµένο τµήµα 
εδάφους" του κράτους, το οποίο φέρει τη σηµαία 
του κράτους στο οποίο το "έδαφος" ανήκει. Η 
βασική επιχειρηµατολογία της θεωρίας είναι ότι 
κανένα κράτος δεν ασκεί κυριαρχική εξουσία στην 
ανοιχτή θάλασσα και ότι η κρατική εξουσία 
ασκείται µόνο στο έδαφος του κράτους, τα πράγµατα και τα πρόσωπα. 
Λόγω αυτών το πλοίο θεωρείται µεταφορά ή νοµικό πλάσμα (Ποῖίο) και µε 
αυτή την έννοια το κράτος της σηµαίας ασκεί νοµική εξουσία για 
οποιαδήποτε πράξη συμβαίνει πάνω στο πλοίο σαν να την ασκούσε στο 
έδαφός του. 

Η θεωρία της οιονεί εδαφικότητας του πλοίου, που εγκατα- 
λείφθηκε πλέον από την επιστήµη, έχει δεχθεί αυστηρή κριτική η οποία 
εστιάζεται στα εξής σηµεία: Εφόσον το πλοίο είναι οιονεί έδαφος θα 
έπρεπε να έχει και αιγιαλίιδα ζώνη στον αέρα ή / και υπέδαφος που, 
όµως, δεν έχει. Ακόμη στο γεγονός ότι, το ζήτημα της δικαιοδοσίας 
διαφοροποιείται εφόσον το πλοίο ευρίσκεται στα χωρικά ύδατα (βλ. 
αβλαβή διέλευση) ή στον λιμένα τρίτου κράτους. Προφανώς, εάν το πλοίο 
αποτελούσε οιονεί έδαφος, το τρίτο κράτος ούτε στην πρώτη αλλά ούτε 
και στη δεύτερη περίπτωση Θα είχε καµία εξουσία επ᾽ αυτού. Επειδή, 
επιπρόσθετα, η θεωρία της οιονεί εδαφικότητας του πλοίου δεν µπορεί να 
εξηγήσει φαινόμενα όπως αυτό της συνεχούς καταδίωξης ή το δικαίωµα 
νηοψίας (βλ. παρακάτω) που ασκούν πολεμικά πλοία σε εµπορικά µέσα 
στην ανοιχτή θάλασσα. Προφανώς, εφόσον το πλοίο ήταν οιονεί έδαφος 
καμία εξουσία δεν θα μπορούσε να ασκηθεί σε αυτό η οποία δεν θα 
προερχόταν απότις αρχές του κράτους της σηµαίας. Ας σημειωθεί, τέλος, 
ότι η ίδια θεωρία θα μπορούσε να οδηγήσει στην επικίνδυνη θέση ότι, 
εφόσον ένα πλοίο βρίσκεται στα χωρικά ύδατα ή τον λιμένα τρίτου 
κράτους, δεν µπορεί να ασκήσει καμία απολύτως δικαιοδοσία αφού το 
πλοίο αποτελεί ουσιαστικά έδαφος άλλου κράτους. Κάτι, το οποίο όµως 
δεν ισχύει. Η κρατούσα θεωρία για το ζήτηµα της δικαιοδοσίας του πλοίου 


Βλ. Ε. Ρούκουνα, Διεθνές Δίκαιο..., σελ. 133 
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στην ανοιχτή θάλασσα βασίζεται εν πολλοίς στη θεωρία της αρμοδιότητας και 
στη διαιρετή κυριαρχία”. Ὑπενθυμίζεται στο σηµείο αυτό το ζήτηµα της άσκησης 
κρατικής δικαιοδοσίας στο έδαφος του κράτους (βλ. καταναγκασµός). Με αυτή 
την έννοια είναι αυτονόητο ότι η δικαιοδοσία του κράτους Α δεν θα μπορούσε 
επουδενί να ασκηθεί σε κράτος Β χωρίς τη συγκατάθεση του τελευταίου. Όμως, 
στην ανοιχτή θάλασσα το όλο ζήτημα τίθεται διαφορετικά. Τούτο διότι, η ανοιχτή 
θάλασσα δεν ανήκει κυριαρχικά σε κανένα κράτος. Συνακόλουθα, ενώ για την 
άσκηση δικαιοδοσίας από ένα κράτος Α στο έδαφος κράτους Β θα ήταν αναγκαία 
η συναίνεση του κράτους Β, για την ανοιχτή θάλασσα (που δεν ανήκει σε κανένα), 
δεν απαιτείαι η συναίνεση κανενός παρά µόνον -αν δύναται να λεχθεί- του 
διεθνούς δικαίου και µε αυτή την έννοια "η συγκατάθεση όλων των κρατών της 
γης"'', Επειδή όµως το διεθνές δίκαιο δεν µπορεί να ασκήσει την αναγκαία για το 
πλοίο δικαιοδοσία, το οποίο αποτελεί ας σημειωθεί µία µικρή αυτάρκη ανθρώπινη 
κοινωνία και ένα σύνολο αγαθών της οποίας η συντήρηση είναι ευθύνη του 
δικαίου, οδηγείται σε µια πιο φυσιολογική: και θα λέγαμε αναγκαία λύση. 
Αναθέτει στο κράτος, που από την άποψη του γενικού συμφέροντος ευρίσκεται 
πλησιέστερα στο ταξιδεύον πλοίο την άσκηση δικαιοδοσίας επ᾽ αυτού, δηλαδή 
στο κράτος της σηµαίας του πλοίου. Από αυτήν όµως την προσέγγιση προκύπτει 
ότι, η δικαιοδοσία του κράτους της σηµαίας δεν είναι µόνο δικαίωµα αλλά και 
υποχρέωση προς την ανθρώπινη κοινωνία που διαβιώνει στο πλοίο και µε αυτή 
την έννοια είναι αδύνατη η παραίτηση του κράτους από αυτή την υποχρέωση. 


Η υπόθεση Ι οἷις 


Τη δικαιοδοσία του κράτους της σηµαίας επιχείρησε - θα λέγαμε ανεπι- 
τυχώς -να προσδιορίσει το Διαρκές Δικαστήριο Διεθνούς Δικαίου- ΔΔΔΑΔ 
(Ρ6ιπιαπαπί Οουµιί οἱ Ιπὶθιπαϊίοπα( «μδίίοθ), σε µία απόφασή του η οποία πέραν 
του ότι εκδόθηκε µε οριακή πλειοψηφία (τη διπλή ψήφο του προέδρου), δέχθηκε 
παράλληλα την αυστηρή κριτική της οπιστήµης και για τούτο το λόγο δεν 
ενσωματώθηκε στο θετικό διθθνές δίκαιο. Η απόφαση του δικαστηρίου για την 
υπόθεση [οἶμς" έχει ὡς εξής: Στις 2 
Αυγούστου του 1926, βόρεια της 
Μυτιλήνης, βυθίστηκε το τουρκικό 
πλοίο Βοζ - Οομπ µετά από σύ- 
γκρουση µε το γαλλικό πλοίο Ι. οἵως, 
με αποτέλεσµα να βρουν τον θάνατο 
οκτώ Τούρκοι που επέβαιναν σε 
αυτό. Όταν το Ιοἱἰμ5 έφθασε µε 
ρήγματα στην Κωνσταντινούπολη, οι 
τουρκικές αρχές άσκησαν ποινική 
δίωξη βάσει της τουρκικής νοµοθε- 
σίας τόσο στον Τούρκο πλοίαρχο 
του Βο7 - Οομι όσο και στον Γάλλο 
ύπαρχο που κατά τον χρόνο της 
σύγκρουσης εκτελούσε βάρδια στο 
10. Για την έννοια της κρατικής κυριαρχίας βλ. Ι. Ιωάννου εἴ-β., Δημόσιο Διεθνές Δίκαιο. Οι 
Φορείς Δικαιωμάτων..., σελ. 48 
11. Βλ. Η. Κρίσπη, Τα Εμπορικά Πλοία εις την Ελευθέραν Θάλασσαν, Εκδ. Οίκος "Το Νομικόν" 
Ν. Α. Σάκκουλας, Αθήναι, 1957, σελ. 59 
12. ΒΠεήγ, ΤΠε | ανν οἱ Ναϊϊομς, 1949, σελ. 225 
19. Βλ. ΡΟΙ9 Φε[θς Α, 10 και ΡΟΙ 96µΐο5 Ο Νο 13 (1!) 


| οἶμς. Η διαφορά οδηγήθηκε στο ΔΔΔΔ µετά τις διαμαρτυρίες της 
Γαλλίας και την υπογραφή συνυποσχετικού μεταξύ Γαλλίας - Τουρκίας. 
Σύμφωνα µε την άποψη που υποστήριξε η Γαλλία, η άσκηση δικαιοδοσίας 
θα έπρεπε να βασίζεται σε κανόνα του διεθνούς δικαίου, ενώ σύµφωνα µε 
την τουρκική άποψη, τα κράτη μπορούν να ασκούν δικαιοδοσία -είναι 
δηλαδή λόγω της κυριαρχίας τους ελευθέρα-, στον βαθµό που αυτή η 
δικαιοδοσία δεν είναι σαφώς αντίθετη στο διεθνές δίκαιο. Με αυτή την 
έννοια, η διεθνής δικαιοδοσία του κάθε κράτους ασκείται δυνάμει της 
εσωτερικής νομοθεσίας του κράτους, παρόλο που το διεθνές δίκαιο 
µπορεί να την περιορίσει. Σε κάθε, όµως, περίπτωση, εφόσον ο κανόνας 
του διεθνούς δικαίου δεν υφίσταται τα κράτη ασκούν ελεύθερα τη σχετική 
δικαιοδοσία. 

Στην απόφασή του το δικαστήριο υιοθέτησε σε ένα βαθµό την 
τουρκική θέση, επισημαίνοντας ότι το διεθνές δίκαιο "δεν περιέχει γενική 
απαγόρευση ότι τα κράτη δεν µπορούν να εκτείνουν την εφαρμογή των 
νόµων τους και τη δικαιοδοσία των δικαστηρίων τους σε πρόσωπα, 
πράγματα και πράξεις εκτός των εδαφών τους. Το διεθνές δίκαιο 
καταλείπει στα κράτη ένα ευρύ πεδίο διάκρισης στο ζήτημα αυτό, το οποίο 
περιορίζεται, σε ορισμένες περιπτώσεις, µε απαγορευτικούς κανόνες. Ως 
προς τις λοιπές περιπτώσεις, κάθε κράτος παραμένει ελεύθερο να 
υιοθετήσει τις αρχές που το ίδιο θεωρεί ως καλύτερες και πιο κατάλληλες 
ὧν Αυτό το οποίο απαιτείται από ένα κράτος είναι να µην υπερβεί τα όρια 
που το διεθνές δίκιο θέτει στη δικαιοδοσία του. Μέσα στα όρια αυτά η 
άσκηση της δικαιοδοσίας θεμελιώνεται στην κυριαρχία του ... [πάντως] η 
δικαιοδοσία του κράτους δεν µπορεί να ασκηθεί έξω από το έδαφός του, 
παρά µόνον δυνάμει ενός επιτρεπτικού κανόνα του διεθνούς δικαίου". Ας 
σημειωθεί ότι η αντίφαση που προκύπτει στην παραπάνω απόφαση 
οφείλεται στο γεγονός ότι το ΔΔΔΔ αντιμετώπισε το τουρκικό πλοίο ὡς 
κατά πλάσμα δικαίου τουρκικό έδαφος”. 

Στην υπόθεση | οἶμ5 το ΔΔΔΔ κατέληξε στην "επικίνδυνη θεωρία" 
ότι, το κράτος της σηµαίας του 
οποίου οι πολίτες έχουν θιγεί 
µπορεί να τιμωρεί τα αδικήματα 
που διαπράχθηκαν στην ανοιχτή 
θάλασσα µε βάση την εσωτερική 
του νοµοθεσία. Η Σύμβαση των 
Βρυξελλών του 1952 ανέτρεψε τη 
θεωρία που επιχείρησε να ανα- 
πτύξει το ΔΔΔΔ στον βαθµό που το 
κράτος του οποίου οι πολίτες 
έχουν θιγεί µπορεί να ασκήσει σε 
βάρος τους ποινική δίωξη, όχι 
όµως να τους συλλάβει και να τους 
προσάγει ενώπιον των δικών του 
δικαστηρίων όπως έπραξε η Τουρ- 
κία στην περίπτωση του πλοίου 
Γοἰἱμς. Σχετική είναι η ρύθμιση του 
άρθρου 97 της Σύμβασης ΔΘ η 


14. Βλ. ΙΚ. Ιωάννου εἶ.β[., Δημόσιο Διεθνές Δίκαιο. Αρµοδιότητες..., σελ. 18-9. 
19. Βλ. ό.π. 


οποία υιοθετώντας τη διάταξη της Σύμβασης των Βρυξελλών του 1952, 
επιβεβαίωσε την αποκλειστική αρμοδιότητα του κράτους της σημαίας για 
σύγκρουση στην ανοιχτή θάλασσα και τη συντρέχουσα αρμοδιότητα του 
κράτους του οποίου ο πολίτης προέβη στο αδίκημα. Σύμφωνα µε το 
άρθρο 97 της Σύμβασης ΔΘ µε τίτλο "[π]οινική δικαιοδοσία σε 
περιπτώσεις σύγκρουσης ή άλλου θαλάσσιου επεισοδίου", 


τ, Σε περίπτωση σύγκρουσης ή άλλου θαλάσσιου επεισοδίου 
αναφορικά µε πλοίο στα διεθνή ύδατα που επισείει την ποινική ή 
πειθαρχική ευθύνη του πλοιάρχου ή τυχόν άλλου μέλους του 
πληρώματος, καμία πειθαρχική ή ποινική δίωξη δεν µπορεί να ασκηθεί 
εναντίον αυτού παρά µόνον ενώπιον των δικαστικών ή διοικητικών αρχών 
είτε του Κράτους της σηµαίας, είτε του Κράτους του οποίου το άτομο 
αυτό έχει την υπηκοότητα. 

2. Σε θέµατα πειθαρχίας, το Κράτος το οποίο χορήγησε το δίπλωμα 
πλοιάρχου ή το πιστοποιητικό ναυτικής ικανότητας ή την άδεια ασκήσεως 
είναι το µόνο αρμόδιο, τηρώντας την πρέπουσα νομική διαδικασία, για την 
αφαίρεση των πιστοποιητικών αυτών, ακόµη και αν ο κάτοχος δεν είναι 
υπήκοος του κράτους που τα χορήγησε. 

9, Σύλληψη ή κράτηση πλοίου, ακόµη και εις εκτέλεση ανακριτικού 
έργου, δεν µπορεί να διαταχθεί από αρχή άλλη, εκτός από εκείνη του 
Κράτους τα σημαίας του πλοίου. 


Εξαιρέσεις από την αποκλειστική δικαιοδοσία του κράτους της 
σηµαίας στην ανοιχτή θάλασσα 


Όπως ήδη αναφέρθηκε κανένα κράτος δεν µπορεί να ασκήσει 
κυριαρχική εξουσία στην ανοιχτή θάλασσα. Συνακόλουθα, άσκηση 
εξουσίας σε ένα εμπορικό πλοίο θα μπορούσε να 
ασκήσει µόνον πλοίο του κράτους της σημαίας και τούτο 
με συγκεκριμένους όρους. Για συγκεκριµένα, ὠστόσο, 
αδικήµατα, η Σύμβαση ΔθΘ δίνει τη δυνατότητα σε 
πολεμικά πλοία ή σε πλοία που ασκούν δηµόσια εξουσία 
να ασκούν δικαιοδοσία. Αυτές οι περιπτώσεις 
λειτουργούν Ὡως εξαιρέσεις από την αρχή της 
δικαιοδοσίας του κράτους σηµαίας καθιερώνοντας κατ᾽ 
αυτόν τον τρόπο "οικουμενική αρμοδιότητα, δηλαδή 
αρμοδιότητα όλων των κρατών. Στις περιπτώσεις αυτές 
δεν εξετάζεται κατά πόσο ή όχι υπάρχει σύνδεσμος 
αρμοδιότητας προς ορισμένο κράτος. Αρκεί ότι 
συντρέχουν ορισμένες περιστάσεις που καθορίζονται 
στους σχετικούς διεθνούς κανόνες. Οι περιστάσεις 
αυτές αφορούν κυρίὠώς την άσκηση ποινικής 
δικαιοδοσίας και αναφέρονται στη διάπραξη ορισμένων 
εγκλημάτων τα οποία αποκαλούνται "διεθνή", όπως η 
πειρατεία, η γενοκτονία, το δουλεμπόριο, καθώς και 
ορισμένα εγκλήματα πολέμου. ἩΗἩ αναγνώριση της 
οικουμενικής δικαιοδοσίας των κρατών οφείλεται στο 
γεγονός ότι η διεθνής έννομη τάξη δεν διαθέτει 
αυτοτελείς μηχανισμούς καταστολής και τιμωρίας 
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ορισμένων πράξεων, που θεωρούνται ότι στρέφονται κατά της διεθνούς 
κοινωνίας ως συνόλου. Τα κράτη έτσι αναλαμβάνουν εκείνα να 
καταστείλουν τα εγκλήματα αυτά, ανεξάρτητα αν υπάρχει ή όχι 
συγκεκριμένος σύνδεσμος µε την εθνική έννοµη τάξη. Πάντως η 
οικουμενική δικαιοδοσία επειδή είναι συντρέχουσα (για µια δηλαδή 
ενέργεια ή κατάσταση έχουν δικαιοδοσία όλα τα κράτη) είναι 
ενδεχόμενο να δημιουργήσει προβλήµατα σύγκρουσης"''. 

Σετρεις τέτοιες περιπτώσεις η Σύμβαση ΔΘ δίνει τη δυνατότητα 
σε πολεμικά πλοία ή σε πλοία που ασκούν δηµόσια εξουσία να ασκούν 
δικαιοδοσία ὡς εξαιρέσεις από την αρχή της δικαιοδοσίας του κράτους 
σημαίας. Αυτές είναι οι ακόλουθες: η νηοψία, η συνεχής καταδίωξη και 
η πειρατεία. Η πειρατεία, βιδικότερα, είναι το πρώτο έγκλημα που 
έδωσε τη δυνατότητα ποινικής καταστολής του σε οιοδήποτε κράτος 
στη ανοικτή θάλασσα, σύµφωνα κατ᾽ αρχήν µετο εθιμικό διεθνές δίκαιο. 
Αφορά την περίπτωση οικουμενικής δικαιοδοσίας στην ακραία έκφανσή 
της, στο µέτρο που στις περιπτώσεις πειρατείας δεν αναζητείται τόσο 
των ὁδραστών, όσο και των θυμάτων µε συγκεκριµένο κράτος. 
Διαφορετικά τίθεται το ζήτημα στην περίπτωση της λεγομµένης 
"περιορισμένης οικουμενικής δικαιοδοσίας", κατά την οποία θεωρείται 
ως ελάχιστος σύνδεσμος η διαμονή του κατηγορουμένου στο κράτος 
που κινεί την ποινική δίωξη΄. 


τ Η νηοψία 


Σε ορισμένες περιπτώσεις 
που συνδέονται µε ύποπτες 
κινήσεις συγκεκριμένου ιδιωτικού 
πλοίου, ακόµη και αυτό έχει 
διαφορετική σηµαία, πολεμικά 
πλοία έχουν τη δυνατότητα να 
σταματήσουν ιδιωτικά πλοία στην 
ανοιχτή θάλασσα - µε εξαίρεση 
όσα χαίρουν ετεροδικίας (κατά 
βάση τα δηµόσιας εξουσίας 
πλοία). Ειδικότερα, εφόσον υπάρ- 
χει σοβαρή υποψία ότι το πλοίο 
επιδίδεται σε πειρατεία, σε δου- 
λεμπόριο ή σε παράνομες εκπο- 
µπές (βλ. το άρθρο 109), δεν έχει 
εθνικότητα ή αρνείται να υψώσει 
τη σηµαία του, το πολεμικό πλοίο 
έχει δικαιοδοσία να προβεί σε 
έλεγχο. Η διενέργεια, ὠστόσο, 
του ελέγχου θα πρέπει να είναι διακριτική ενώ για την περίπτωση που η 
έρευνα αποδειχθεί άκαρπη το κράτος της σηµαίας υπέχει ευθύνη στο 
"ύποπτο" πλοίο για την αποζημίωση που τυχόν υπέστη. Στο άρθρο 110 
που έχει τίτλο "Δικαίωμα νηοψίας", αναφέρεται σχετικά: 


α. Εκτός από περιπτώσεις επέµβασης δυνάμει εξουσιών που προβλέπονται 
από συνθήκη, πολεμικό πλοίο που συναντά στην ανοικτή θάλασσα ξένο πλοίο, 
εκτός από τα πλοία που απολαύουν πλήρους ετεροδικίας σύµφωνα µε άρθρα 95 
και 96, δεν δικαιούται να σταματήσει για έλεγχο εκτός αν υπάρχει βάσιµος λόγος 
υποψίας ότι: 


(1) το πλοίο επιδίδεται σε πειρατεία 
(2) το πλοίο επιδίδεται σε δουλεμπόριο 
(8) το πλοίο επιδίδεται σε παράνομες εκπομπές και το Κράτος της 


σημαίας του πολεμικού πλοίου έχει δικαιοδοσία σύµφωνα µε το άρθρο 109 
4) το πλοίο δεν έχει εθνικότητα ή 
(5) αν και φέρει ξένη σηµαία ή αρνείται να υψώσει τη σηµαία του, 
αυτό έχει στην πραγματικότητα την ίδια εθνικότητα µε το πολεμικό. 


β. Στις περιπτώσεις της πιο πάνω παραγράφου Ί, το πολεμικό πλοίο µπορεί 
να προβεί σε εξακρίβωση του δικαιώματος του πλοίου να φέρειτη σηµαία του. Για 
το σκοπό αυτό, µπορεί να στείλει λέμβο υπό τη διοίκηση αξιωματικού στο ύποπτο 
πλοίο. Αν µετά τον έλεγχο των εγγράφων η υπόνοια εξακολουθεί να υπάρχει, 
µπορεί να προβεί σε περαιτέρω έρευνα πάνω στο πλοίο, η οποία θα πρέπει να 
γίνει µε κάθε δυνατή διάκριση. 


γ. Αν οι υπόνοιες αποδειχθούν αβάσιµες και µε την προὐπόθεση ότι το πλοίο 
στο οποίο έχει γίνει η έρευνα δεν έχει διαπράξει οτιδήποτε που να δικαιολογεί τις 
υπόνοιες αυτές, θα αποζηµιωθεί για κάθε απώλεια ή ζημιά που µπορεί να υπέστη. 


δ. Οι διατάξεις αυτές εφαρμόζονται πιμίαϊϊ5 πιωπίαπαἰ5 σε στρατιωτικά 
αεροσκάφη. 


86. Οι διατάξεις αυτές εφαρμόζονται επίσης σε οποιαδήποτε άλλα δεόντως 
εξουσιοδοτηµένα πλοία ή αεροσκάφη που έχουν εμφανή διακριτικά στοιχεία ότι 
ανήκουν σε κρατική υπηρεσία. 


ΠΙΑΝΛΛΙΙΚΗ 


Επιθεώρῃση πες Εξ η πε] 


2. Η συνεχής καταδίωξη 


Συνεχής καταδίωξη ονομάζεται το δικαίωµα κάθε πολεμικού ή κρατικού 
πλοίου ή αεροσκάφους να καταδιώξει ξένο πλοίο για παραβίαση των νόμων και 
κανονισμών του παρακτίου κράτους µέσα στα εσωτερικά ύδατα, την αιγιαλίτιδα 
ζώνη, τη συνορεύουσα ζώνη, την αποκλειστική οικονομική ζώνη ή την 
υφαλοκρηπίδα. Σύµφωνα µε το άρθρο 111 της Σύµβασης ΔΘ που φέρει τίτλο 
"Δικαίωμα συνεχούς καταδίωξης", "[η] συνεχής καταδίωξη ξένου πλοίου µπορεί 
να γίνεται όταν οι αρμόδιες αρχές του παράκτιου Κράτους έχουν σοβαρούς 
λόγους να πιστεύουν ότι το πλοίο παραβίασε τους νόμους καιτους κανονισμούς 
του κράτους αυτού. Η συνεχής καταδίωξη µπορεί να αρχίσει όταν το ξένο πλοίο 
ή µία από τις λέµβους του βρίσκεται στα εσωτερικά ύδατα, αρχιπελαγικά ύδατα, 
στη χωρική θάλασσα ή στη συνορεύουσα ζώνη του καταδιώκοντος Κράτους, και 
µπορεί να συνεχισθεί και έξω από τη χωρική θάλασσα ή τη συνορεύουσα ζώνη 
µόνο αν η καταδίωξη αυτή δεν έχει διακοπεί. Δεν είναι απαραίτητο, κατά τη 
διάρκεια που το ξένο πλοίο βρίσκεται µέσα στη χωρική θάλασσα ή στη 
συνορεύουσα ζώνη και διατάσσεται να σταματήσει, το πλοίο που δίνει τη 
διαταγή να βρίσκεται επίσης µέσα στη χωρική θάλασσα ή στη συνορεύουσα 
ζώνη. Αν το ξένο πλοίο βρίσκεται µέσα σε συνορεύουσα ζώνη, όπως αυτή 
καθορίζεται στο άρθρο 95, η δίωξη µπορεί να επιχειρηθεί µόνο για παραβιάσεις 
των δικαιωμάτων για προστασία των οποίων καθιερώθηκε η ζώνη αυτή ... '". Το 
δικαίωµα της συνεχούς καταδίωξης διατυπώθηκε πρώτη φορά σε διμερή 
συμβατικά κείµενα ΗΠΙΑ και Μ. Βρετανίας τη δεκαετία του 1930 τα οποία είχαν 
αντικείµενο την πάταξη της ποτοαπαγόρευσης έξω από τα χωρικά ύδατα των 
ΗΠΑ που εκείνη την εποχή έφθαναν τα 3 ναυτικά μίλια. Η βύθιση ύποπτου 
πλοίου από πολεμικά πλοία των ΗΠΑ οδήγησε το ζήτημα της συνεχούς 
καταδίωξης σε αµερικανο -βρετανική επιτροπή διαιτησίας, η οποία επέκρινε την 
έκταση του δικαιώματος συνεχούς καταδίωξης - καθόσον οδήγησε στη βύθιση 
του ύποπτου πλοίου-, χωρίς, ὠστόσο, να αμφισβητήσει αυτό καθαυτό το 
δικαίωµα των ΗΠΑ στη συνεχή καταδίωξη πλοίου έξω από την αιγιαλίτιδα ζώνη”. 


α, Η πειρατεία 
Για την περίπτωση της πειρατείας ακολουθεί ειδικότερη ανάλυση. 
Η περίπτωση της πειρατείας 


Στον ορισµό της πειρατείας αναφέρεται το άρθρο 101 µε τίτλο "Ορισμός της 
πειρατείας" µε τον ακόλουθο τρόπο: 


Πειρατεία συνιστούν οι ακόλουθες πράξεις: 

(α) κάθε παράνομη πράξη βίας ή κράτησης ή κάθε πράξη διαρπαγής που 
διαπράττεται για ιδιωτικούς σκοπούς από το πλήρωμα ή τους επιβάτες ιδιωτικού 
πλοίου ή αεροσκάφους και που κατευθύνεται: 

(). στην ανοικτή θάλασσα, εναντίον άλλου πλοίου ή αεροσκάφους ή εναντίον 


προσώπου ή περιουσιακών στοιχείων πάνω στο πλοίο ή το αεροσκάφος αυτό. 
(1) εναντίον πλοίου ή αεροσκάφους, προσώπων ή περιουσιακών στοιχείων, σε 
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τόπο εκτός της δικαιοδοσίας οποιου- 
δήποτε κράτους. 


(8) κάθε πράξη εκούσιας συμμετοχής στη 
λειτουργία ενός πλοίου ή αεροσκάφους 
εν γνώσει των γεγονότων που καθιστούν 
το πλοίο ή το αεροσκάφος αυτό 
πειρατικό. 


(Υ). κάθε πράξη υποκίνησης ή σκόπιµης 
διευκόλυνσης πράξης που αναφέρεται 
στην παράγραφο (α) ή (β) αυτού του 
άρθρου. 


Το άρθρο 103 αναφέρεται στον "ορισμό 
του πειρατικού πλοίου ή αεροσκάφους". 
Σύμφωνα µε το άρθρο αυτό, 


πλοίο ή αεροσκάφος θεωρείται ως πειρατικό αν τα πρόσωπα, που ασκούν τον 
πραγµατικό έλεγχο σ᾿ αυτό, το προορίζουν για να διαπράξουν µία από τις 
πράξεις που αναφέρονται στο άρθρο Τ01. Το ίδιο ισχύει και αν το πλοίο ή το 
αεροσκάφος έχει χρησιµοποιηθεί για να διαπραχθεί οποιαδήποτε τέτοια 
πράξη, για όσο χρονικό διάστηµα αυτό παραμένει κάτω από την έλεγχο των 
προσώπων που είναι υπεύθυνα. 


Δικαιολογητική βάση για την εξαίρεση από την αποκλειστική 
αρμοδιότητα του κράτους της σηµαίας στην ανοιχτή θάλασσα αποτελεί το 
γεγονός ότι, ένα πειρατικό πλοίο είτε δεν έχει σηµαία είτε έχει αλλά 
ουσιαστικά λόγω των πράξεών του ενεργεί αντίθετα προς τη νόμιμη 
συμπεριφορά που επιβάλλει η κατοχή της σηµαίας. Με αυτή την έννοια το 
διεθνές δίκαιο αναγνωρίζει σε πολεμικά πλοία ή πλοία που ασκούν δηµόσια 
εξουσία την επέμβαση στα πειρατικά πλοία για την καταστολή της 
πειρατείας”. Τούτο προβλέπει το άρθρο 107 της Σύμβασης ΔΘ, µε τίτλο 
"[π]λοία και αεροσκάφη δικαιούµενα να προβούν σε κατάσχεση για λόγους 
πειρατείας", κατά το οποίο η κατάσχεση, 


µπορεί να γίνει µόνο από πολεμικά πλοία ή στρατιωτικά αεροσκάφη, ή από 
άλλα πλοία ή αεροσκάφη µε εμφανή διακριτικά στοιχεία ότι ανήκουν σε 
κρατική υπηρεσία και είναι εξουσιοδοτηµένα για το σκοπό αυτό. 


Είναι, μάλιστα, ενδιαφέρον ότι σύμφωνα µε το άρθρο 105 της 
Σύμβασης ΔΘ µε τίτλο "Κατάσχεση πειρατικού πλοίου ή αεροσκάφους", 


Κάθε Κράτος µπορεί να κατάσχει ένα πειρατικό πλοίο ή αεροσκάφος στην 
ανοικτή θάλασσα ή σε άλλο µέρος έξω από την δικαιοδοσία οποιουδήποτε 
άλλου Κράτους, ως και ένα πλοίο ή αεροσκάφος που έχει κυριευθεί και 
ελέγχεται από πειρατές, Και να συλλάβει τα πρόσωπα και να κατάσχει τα 
περιουσιακά στοιχεία τους πάνω στο πλοίο. Τα δικαστήρια του Κράτους που 
ενήργησε την κατάσχεση µπορούν να αποφασίσουν αφ᾿ ενός µεν για τις 
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ποινές που θα επιβληθούν, αφ’ ετέρου δε για τα µέτρα που θα ληφθούν 
σχετικά µε τα πλοία, τα αεροσκάφη ἤή τα περιουσιακά στοιχεία, 
επιφυλασσοµένων των δικαιωμάτων τρίτων µερών που ενεργούν µε καλή 
πίστη. 


Εφόσον, πάντως, η έρευνα για την καταστολή της πειρατείας 
αποβεί άκαρπη, σύµφωνα µε το άρθρο 106 που φέρει τίτλο "Ευθύνη για 
κατάσχεση χωρίς επαρκή στοιχεία", το κράτος του οποίου το πλοίο 
πραγματοποίησε την έρευνα υπέχει ευθύνη. Αναφέρεται ακριβώς ότι, 


Σε περίπτωση που η κατάσχεση πλοίου ή αεροσκάφους υπόπτου για 
πειρατεία έχει γίνει χωρίς να υπάρχουν επαρκή στοιχεία που να τη 
δικαιολογούν, το Κράτος το οποίο προέβη στην κατάσχεση ευθύνεται 
απέναντι του Κράτους του οποίου την εθνικότητα φέρει το πλοίο ή το 
αεροσκάφος, για κάθε απώλεια ή ζημιά που προκλήθηκε από την κατάσχεσή 
του. 


Σύμφωνα κατ᾽ αρχάς µε τον ορισμό για την 
πειρατεία, προκύπτουν τρεις προὐποθέσεις για τη 
στοιχειοθέτησή της ὡς διεθνούς εγκλήματος |μ[θ 0ϱ6Η- 
υωπῃ: 


". Να υφίσταται πράξη παράνομης βίας ή κράτησης ή 
διαρπαγής (λεηλασίας). Ορθά επισημαίνεται ότι η 
διατύπωση "παράνομη βία" αποτελεί ταυτολογία, στο 
µέτρο που κάθε πράξη βίας είναι παράνομη στο 
διεθνές δίκαιο, εφόσον δεν αποτελεί νόµιµη άμυνα”. 


"Αυτή η παράνομη πράξη να διενεργείται από το 
πλήρωμα ή τους επιβάτες ιδιωτικού πλοίου. Πρόδηλα, 
δε νοείται ὡς πειρατεία η βία προέρχεται από πολεμικό 
ή δηµόσιο πλοίο σε βάρος άλλου πλοίου. Θα 
μπορούσε, ὠστόσο, να θεωρηθεί πειρατεία παράνομη 
πράξη στην οποία προέβη είτε πολεμικό πλοίο το οποίο 
έχουν καταλάβει στασιαστές (αρ. 102 της Σύμβασης 
ΔΘ), είτε δηµόσιο πλοίο το οποίο Φέρει τη σηµαία µη 
διεθνούς αναγνωρισμένης οντότητας. Τούτο συνέβη 
τον Μάιο του 1978, όταν το εμπορικό πλοίο Μ4αγα(ίΘΖ µε 
σηµαία των ΗΠΑ συνελήφθη από περιπολικό της 
Καμπότζης στον Κόλπο του Σιάμ στην ανοικτή θάλασσα 60 ναυτικά μίλια 
από τις ακτές της Καμπότζης, κατά την περίοδο των Ερυθρών Χμέρ. Καθώς 
το καθεστώς του Πολ Ποτ δεν είχε κερδίσει τη διεθνή αναγνώριση από 
υψηλό αριθµό κρατών, οι ΗΠΑ θεώρησαν τη σύλληψη ὡς πειρατεία μις 
οί μπη”". 


: Να λαμβάνει χώρα "στην ανοικτή θάλασσα" ή σε "τόπο εκτός της 
δικαιοδοσίας οποιουδήποτε κράτους". Εννοείται ότι πειρατεία |μγθ οΘΗΙ{µῃ 
έχουµε και στην ΑΟΖ ή στη συνορεύουσα ζώνη, εφόσον ή δίωξή της δεν 
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συγκρούεται µε τα κυριαρχικά δικαιώµατα του παρακτίου κράτους στην ΑΟΖ ή 
στις συγκεκριμένες αρμοδιότητες του στη συνορεύουσα ζώνη που έχει 
υιοθετήσείύ”. 


ς Η διάπραξη των παρανόμων πράξεων να λαμβάνει χώρα από πλοίο σε 
πλοίο, αποκλείοντας, έτσι, παράνομες πράξεις που εκδηλώνονται εξαρχής στο 
πλοίο - στόχος. Έτσι, η στάση µελών του πληρώματος ή πράξεις βίας από τους 
επιβάτες δεν εντάσσονται στο εννοιολογικό πεδίο της πειρατείας του άρθρου 108. 


Έχει ενδιαφέρον η περίπτωση του 9απία ΜαΠ8, κρουαζερόπλοιου µε 
σημαία Πορτογαλίας. Στις 22 Ιανουαρίου 1961 κατελήφθη από ενόπλους οι οποίοι 
επιβιβάσθηκαν αρχικά ὡς επιβάτες. Αφού σκότωσαν µέλη του πληρώματος 
δήλωσαν ότι διεξάγουν επαναστατικό αγώνα απέναντι στο δικτατορικό καθεστώς 
του 98Ι8Ζ8{ της Πορτογαλίας. Μετά από διαπραγματεύσεις µε αμερικανικά πλοία 
που προσέγγισαν το ΦδαΠία Μαγία οι ένοπλοι αποβιβάσθηκαν στη Βραζιλία, όπου και 
τους χορηγήθηκε πολιτικό άσυλο. Η πράξη τους δε δεν θεωρήθηκε ως πειρατεία 
ως οθηΙΠμΠῃ γιατί ακριβώς έλαβε χώρα στο ίδιο πλοίο και όχι έναντι πλοίου”. Κατ 
αυτό τον τρόπο, όµως, αποκλείεται μεγάλος αριθµός τροµοκρατικών πράξεων 
επειδή ακριβώς λαμβάνουν χώρα εξαρχής στο ίδιο πλοίο και όχι έναντι άλλου 
πλοίου. Πολύ περισσότερο που οι δράστες αυτών των πράξεων δεν εμφανίζουν 
ιδιοτελή κίνητρα αλλά πολιτικά. 


Είναι χαρακτηριστική 
η περίπτωση του ιταλικού 
πλοίου Αοῄίις | αιιο (19868), 
το οποίο κατελήφθη από 
μέλη του Μετώπου για την παπι ασ 
Απελευθέρωση της Παλαι- νι ος ως σ φμα 
στίνης. Όι συγκεκριμένοι ς 
επιβιβάστηκαν αρχικά ὠς 
Επιβάτες και σε κάποιο 
σηµείο του ταξιδίου, ανέλαβαν τον έλεγχο του πλοίου. Κρατώντας ὡς ομήρους 
τους επιβάτες, εκτόξευσαν απειλές ότι θα ανατίναζαν το πλοίο εφόσον το Ισραήλ 
δεν απελευθέρωνε 50 Παλαιστινους κρατούμενους. Όταν το αίτηµά τους 
απορρίφθηκε, σκότωσαν έναν Αμερικανοεβραίο επιβάτη που επέβαινε σε 
αναπηρικό καροτσάκι, τον οποίο στη συνέχεια πέταξαν στη θάλασσα. Αν και οι ΗΠΙΑ 
χαρακτήρισαν την πράξη ὡς πειρατεία, οι δράστες καταδικάσθηκαν από ιταλικά 
δικαστήρια για πράξεις τρομοκρατίας. Σημειώνεται, ὠστόσο, ότι σε εκείνη τη 
χρονική συγκυρία τρομοκρατικές πράξεις σε πλοίο δεν σε συνιστούσαν διεθνές 
έγκλημα. ἸΚαι είναι ακριβώς ο λόγος που η ιταλική κυβέρνηση ανέλαβε 
πρωτοβουλία η οποία οδήγησε στη Σύμβαση της Ρώμης µε αντικείµενο την 
καταστολή παρανόμων πράξεων κατά της ασφάλειας και της θαλάσσιας 
ναυσιπλοίας, καλύπτοντας, έτσι, το νοµικό κενό που δημιουργούσε η Σύμβαση ΔΘ. 
Ωστόσο, αν και περιγράφει στις παράνομες πράξεις τρομοκρατικές ενέργειες που 
εκδηλώνονται σε πλοίο, δεν καθιερώνει οικουμενική δικαιοδοσία στην καταστολή 
τους, ενώ δεν έχει τύχει μεγάλης αποδοχής από τη διεθνή κοινότητα”. 


ΑεΠΙε [-αμγο 1985 
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Θαλάσσιες Μεταφορές και Πειρατεία: 
Η Γεωπολιτική Διάσταση 


Εισήγηση του Πχη Δημητρίου Δαλακλή ΠΝ Διδάσκων στον Τοµέα Συστημάτων Μάχης, 
Ναυτικών Επιχειρήσεων, Θαλασσίων Επιστημών, Ναυτιλίας, Ηλεκτρονικών ἃ 
Τηλεπικοινωνιών της Σχολής Ναυτικών Δοκίμων (ΣΝΔ) 


Το φαινόμενο της πειρατείας άρχισε να 
εµφανίζεται µαζί µε τις πρώτες προσπά- 
θειες του ανθρώπου να εκμεταλλευτεί τη 
θάλασσα προκειµένου να διεκπεραιώσει 
αποτελεσματικότερα τις µεταφορικές ὅρα- 
στηριότητες που είναι αναγκαίες για το 
εμπόριο. Κατά συνέπεια χαρακτηρίζεται µε 
ευκολία ὡς το αρχαιότερο διεθνές έγκλη- 
μα, ενώ διαχρονικά αποτέλεσε µια μάστιγα 
που έντονα ταλαιπώρησε τις θαλάσσιες 
μεταφορές. Είναι χαρακτηριστικό το παρά- 
δειγµα της Μεσογείου Θάλασσας. Στη 
συγκεκριμένη γεωγραφική περιφέρεια 
παρατηρείται µια έντονη και διαρκή 
παρουσία πειρατών µε αφετηρία στις 
απαρχές της ιστορίας και τη μυθολογία, 
καταλήγοντας µέχρι και τα πρώτα χρόνια 
δημιουργίας του νεώτερου Ελληνικού 
κράτους. Επίσης, θα μπορούσαμε να θεωρήσουμε ότι η πειρατεία γνώρισε την κορύφωσή της 
στην εποχή των συγκρούσεων των μεγάλων ευρωπαϊκών αυτοκρατοριών. Κατά την εποχή των 
ιστιοφόρων πλοίων, πειρατές και κουρσάροι λυμαίνονταν ανελέητα και σε κάθε ευκαιρία τα 
ατυχή εμπορικά πλοία που συναντούσαν στις θάλασσες και ὠκεανούς. 

Μέχρι την έλευση του ατμού στα δρώμενα της ναυτιλίας, η πειρατεία ήταν µια από τις 
κύριες πηγές ανησυχίας, τόσο για τους πλοιοκτήτες και πληρώματα των πλοίων, όσο και για 
τις διάφορες κυβερνήσεις που παραδοσιακά επιθυμούν να επεκτείνουν τον αποτελεσματικό 
έλεγχο και κυριαρχία -που µε ευκολία εξασκούν στη ξηρά- και στη θάλασσα. Κατά συνέπεια, 
όταν η τεχνολογική ωρίμανση της ανθρωπότητας το επέτρεψε, οι πολεµικοί στολίσκοι των 
διαφόρων χωρών µε υψηλό ενδιαφέρον για την ανεμπόδιστη ναυσιπλοΐα συνέτριψαν την 
πειρατική δραστηριότητα και μάλιστα µε αρκετά έντονο ζήλο. Ταυτόχρονα, η αρκετά 
αποτελεσματική αστυνόμευση σχεδόν κάθε πιθαµής της επικράτειας των από τα εµπλεκόµενα 
κράτη ή τους τυχόν αυτόκλητους "προστάτες" κατά το καθεστώς της αποικιοκρατίας, είχε ὡς 
αποτέλεσµα τη σχεδόν απόλυτη εξαφάνιση της πειρατείας από την θεματολογία 
ενδιαφέροντος της διεθνούς κοινότητας. Για ένα µεγάλο χρονικό διάστηµα, τα πειρατικά 
περιστατικά ήταν εξαιρετικά σπάνια και περιορίζονταν µόνο σε πολύ συγκεκριμένες περιοχές 
του αναπτυσσόμενου κόσμου. Από την άλλη µεριά όµως, η κατάσταση σχετικά µε την 
πειρατική δραστηριότητα, κατά την χρονική περίοδο που συμπίπτει µε τη συμπλήρωση της 
πρώτης δεκαετίας του 21ου αιώνα, είναι τελείως διαφορετική σε σχέση µε το πρόσφατο 
παρελθόν. 

Η ασφάλεια των ανοιχτών θαλασσών τα τελευταία χρόνια δεν είναι δεδομένη. Σε τούτο 
έχει συντελέσειτο γεγονός ότι η παγκοσμιοποίηση έχει διευρύνειτο χάσμα ευημερίας Βορρά- 
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Νότου, κάτι που έχει άµεση επίπτωση στις 
πολιτικοκοινωνικές εξελίξεις στον τρίτο 
κόσµο. Το πλέον γνωστό παράδειγµα, το 
οποίο τα τελευταία τρία χρόνια έχει 
σαφώς στραμμένα πάνω του τα φώτα της 
δηµοσιότητας, αποτελεί η πειρατική 
δραστηριότητα στον Κόλπο του Άντεν και 
στον Ινδικό Ωκεανό, περιοχές µε άµεση 
γδιτνίαση µε τη Σομαλία. Λαμβάνοντας 
υπόψη ότι η συγκεκριμένη χώρα είναι ένα 
από τα φτωχότερα µέρη του κόσµου, σε 
συνδυασμό µε τις πολύ περιορισμένες 
δυνατότητες της κεντρικής κυβέρνησης 
της χώρας να επιβάλει την ηρεµία και την 
τάξη στην επικράτεια της και το 
γενικότερο καθεστώς αστάθειας στην 
Ανατολική Αφρική, η πειρατεία θα 
συνεχίσει να αποτελεί µια ευρέως 
διαδεδομένη -αν όχι αναγκαία για την 
επιβίωση τους- δραστηριότητα για τους 
χειµαζόμενους κατοίκους της περιοχής. 

Η ελεύθερη κίνηση των πλοίων 
διαμέσου της διώρυγας του Σουέζ -γεΥγο- 
νός που συντομεύει κατά πολύ το συνο- 
λικό δρομολόγιο τους προς τους πλέον 
προσφιλής λιμένες προορισμού από την 
Ασία προς την Δύση (δηλαδή Ευρώπη και 
ΗΠΑ) και αντίστροφα- αποτελεί παρελ- 
θόν. Την ίδια χρονική στιγµή, είναι εύκολο 
κανείς να συμπεράνει ότι δεν είναι 
δυνατόν να υπάρξει εφησυχασµός ότι 
χωρίς εξωτερικές παρεμβάσεις, τα εµπο- 
ρικά πλοία θα μπορούν στο άµεσο µέλλον 
να χρησιμοποιούν ανεµπόδιστα την 
ευρύτερη περιοχή του Ινδικού. Ακόμα και 
για όσους δεν παρακολουθούν εκ του 
σύνεγγυς τις εξελίξεις στις θαλάσσιες 
μεταφορές και τη ναυτιλία, είναι εύκολο να κατανοήσουν ότι τα αυξανόμενα περιστατικά 
πειρατείας αναδεικνύονται στις µέρες µας σε ξεκάθαρη απειλή κατά του παγκόσμιου 
οικονομικού συστήματος. Οι θαλάσσιες μεταφορές είναι ένας απαραίτητος πυλώνας για την 
οµαλή διεκπεραίωση του διεθνούς εμπορίου και έχοντας υπόψη τις επιπτώσεις της 
τρέχουσας παγκόσμιας οικονοµικής κρίσης, µόνο ένα βελτιστοποιηµένο και τελείως ασφαλές 
μεταφορικό περιβάλλον µπορεί να βοηθήσει στη γρήγορη έξοδο από την παρούσα 
κατάσταση. 


πι. Η Σομαλία, έχει εκτεταμένες ακτές βόρεια, ανατολικά και νοτιοανατολικά στον Κόλπο του Άντεν και τον Ινδικό Ωκεανό 
αντίστοιχα, καθώς βρίσκεται στο ανατολικό άκροτης Αφρικανικής Ηπείρου, µιας περιοχής επίσης γνωστή κάτω απότον όρο "κέρας 
της Αφρικής". Συνορεύει στα δυτικά και βορειοδυτικά µε την Αιθιοπία και το Τζιμπουτί, ενώ στα νοτιοδυτικά µε την Κένυα. Ας 


σημειωθεί ότι το κατά κεφαλήν ΑΕΠ της χώρας ανέρχεται στα 6006 ΗΠΙΑ ετησίως, επίδοση που την φέρνει στις τελευταίες θέσεις 
της παγκόσμιας κατάταξης όσον αφορά τους δείκτες ευημερίας. Βλ. Πἱρ5:/Άλνννν.οἶα.Οον/ίοΓειγ/ριρΙοαίίοπς5/θ-ννοήα- 
{βοϊοοοκ/ᾳθος/5ο.ΠίπηΙ, επισκεπτόµενο Νοέμβριο 2009. 
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Ιστορική αναδρομή στην πειρατική δραστηριότητα 


1. Οµηρική Εποχή 


Αναφορές για πειρατεία υπάρχουν για την περίοδο αρκετά πριν από τον 13ο 
αιώνα π.Χ. στην περιοχή της Ανατολικής Μεσογείου, όπου οι διάφοροι λαοί της 
ευρύτερης περιοχής παραµόνευαν τα εμπορικά πλοία στις θαλάσσιες διαδρομές του 
Αιγαίου και πλησίον της Κύπρου και Αιγύπτου. Η εμφάνιση της πειρατείας σχεδόν 
ταυτόχρονα µε την εμφάνιση των εμπορικών συναλλαγών και την ολοένα διογκούµενη 
ανάγκη για θαλάσσιες μεταφορές υπήρξε τροχοπέδη στην ανάπτυξη του Αιγιακού 
πολιτισμού. Ο Θουκυδίδης (Α, 3-9), αναφέρει ότι όταν άρχισε να αναπτύσσεται η 
ναυτιλία, οι Κάρες και οι Φοίνικες ασχολήθηκαν µε την πειρατεία. Ο Μίνωας περί το 
1450 π.Χ. συγκρότησε το πρώτο στην ιστορία πολεμικό ναυτικό µε τη βοήθεια του 
αδελφού του Ραδάµανθυ και τους έδιωξε από τις Κυκλάδες που τις είχαν κάνει 
ληµέρια τουςᾷ. Αποτέλεσμα ήταν ο ίδιος να αποκτήσει θαλασσοκρατορία και από την 
άλλη να ελευθερωθούν οι θαλάσσιοι διάδρομοι και έτσι οι Έλληνες να μπορέσουν να 
επικοινωνήσουν µεταξύ τους, να ασχοληθούν µε ναυτικές εργασίες, να πλουτίσουν, να 
αποκτήσουν πόλεις (μόνιμη κατοικία που πρώτα δεν τους άφηναν οι ληστρικά και 
πειρατικά διαβιούντες Κάρες και Φοίνικες). 


2. Κλασσική Αρχαιότητα - Ρωμαϊκά χρόνια 


Στην Κλασσική Εποχή, οι |λλυριοί 
και οι Τυρρήνιοι ήταν διάσημοι 
πειρατές, ενώ σε ανάλογα εΥχει- 
ρήματα συμμετείχαν και πολλοί 
Έλληνες και Ρωμαίοι. Περιβόητοι 
πειρατές ήταν επίσης οι Θράκες, οι 
οποίοι µε βάση τους τη νήσο Λήμνο 
λυμαίνονταν όλο το Αιγαίο. Πειρατές 
κατά περιόδους υπήρξαν και οι 
Φοίνικες, οι οποίοι εκτός από τα 
εμπορικά αγαθά, μετέφεραν σκλά- 
βους, κυρίως μικρά παιδιά, τα οποία 
ἁρπαζαν από παράκτιες περιοχές 
και στη συνέχεια τα πουλούσαν. 
Ωστόσο, ο Ίος αιώνας π.Χ. ήταν η 
κατεξοχήν περίοδος της πειρατείας, 
καθώς µέσα στην αναταραχή και τον 
πολιτικό κατακερµατισµό της επχής, 
δημιουργήθηκαν πολλά µικρά πειρατικά κράτη, κυρίως στις ακτές της νότιας Μικράς 
Ασίας. Μάλιστα, θύμα των πειρατών έπεσε και ο Ιούλιος Καίσαρας σε ταξίδι του στο 
Αιγαίο το 75 π.Χ.. Οι πειρατές τον κράτησαν φυλακισμένο στο Φαρμακονήσι και χωρίς 
να γνωρίζουν την πολιτική του αξία, τον απελευθέρωσαν αφού έλαβαν ὡς λύτρα 50 
τάλαντα χρυσού. Ο Ιούλιος Καίσαρας επέστρεψε στη Ρώμη και αφού συγκέντρωσε 
στρατό και στόλο, πήρε την εκδίκησή του καθώς αποβιβάστηκε στο Φαρμακονήσι, 
όπου κατέστρεψε τη βάση τους. 

Το 68 π.Χ. οι Ρωμαίοι καταλαμβάνουν την Ιλλυρία και παράλληλα 
καταστρέφουν τις βάσεις των πειρατών στην ευρύτερη περιοχή, απαλλάσσοντας την 
Αδριατική από την δράση τους. Το 67 π.Χ. η ρωμαϊκή σύγκλητος οργάνωσε εκστρατεία 
υπό την ηγεσία του Πομπήιου, ο οποίος ύστερα από τρεις µήνες πολέμου 
2. Ο αρχαίος Μινωικός πολιτισμός επικράτησε στο Αιγαίο, µε βάση τις διευρυµένες εμπορικές 


συναλλαγές, όταν ο ισχυρός στόλος της Κρήτης εξασφάλισε την απόλυτη ελευθερία του εμπορίου. 


42 


πλ ὁὅὔσὔσσὔσὔσγὔὅὐὔὐὔὐὙᾳἅὐὙᾠἅἆῄἅὔἅὔἅὐἅὐἅὐὡὐἅὐἅὔἅᾳἅῄἅῄἅῄἅὔἅἤἅἤἅἤἅἧἤᾳἅἤἅἤῄἅἤἅἤἅἤἧἅὔἅὔὥωὢωμἧυ-υ  ἍὍΊᾖσαι ο 
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κατατρόπωσε τους πειρατές στη Μεσόγειο. Η "Μαιθ Νοςφίτωπι" και το μεγαλείο της 
Ρωμαϊκής Αυτοκρατορίας έγινε εφικτή µε την πάταξη της πειρατεία σε όλη τη 
Μεσόγειο". Για λίγους αιώνες, το σύνολο της περιοχής ησύχασε από την δράση των 
πειρατών. Ωστόσο, τον 3ο αιώνα μ.Χ. Γότθοι πειρατές αρχίζουν επιθέσεις στις 
παράκτιες πόλεις και χωριά στη θάλασσα του Μαρμαρά και τη Μαύρη Θάλασσα και 
από το 2684 μ.Χ. κατεβαίνουν στο Αιγαίο. Οι Γότθοι αιχμαλώτισαν χιλιάδες ανθρώπους 
τους οποίου και έσυραν στα σκλαβοπάζαρα. 


3. Μεσαιωνικά- Αναγεννησιακά χρόνια 


Τον 5ο - 6ο αιώνα μ.Χ. οι Σλάβοι που κατέβηκαν στη Βαλκανική Χερσόνησο 
αναβίωσαν το πειρατικό παρελθόν της Ιλλυρίας και ξεκίνησαν τη ληστρική τους δράση 
στην Αδριατική. Με την πάροδο των χρόνων, οι πειρατές επέκτειναν τη δράση τους, 
Φτάνοντας στις αρχές του 9ου αιώνα έως τη Σικελία, απειλώντας ακόµη και την ίδια τη 
Βενετία. ταν τόσο έντονη η δράση τους, ώστε το εμπόριο και τα ταξίδια στην 
Αδριατική έγιναν επικίνδυνα και οι θαλάσσιες συγκοινωνίες παρέλυσαν. Τελικά, η 
Βυζαντινή αυτοκρατορία έστειλε µεγάλο στόλο κατανικώντας τους πειρατές και 
επανφέροντας την ηρεμία στην περιοχή. Εν τω μεταξύ, η πειρατεία εξαπλώθηκε πλέον 
σε συστηματική βάση σε όλη την ευρωπαϊκή ήπειρο. Στη Βόρεια Ευρώπη οι Βίκινγκτου 
Βορρά γίνονται από τον 8ο αιώνα μ.Χ. ο τρόμος και ο Φόβος πόλων, χωριών και 
εμπόρων, καθώς καταστρέφουν και ληστεύουν ότι βρίσκονται στο διάβα τους και 
σέρνουν µαζί τους χιλιάδες αιχμαλώτους. Νοτιότερα, στη περιοχή της Μεσογείου, οι 
Άραβες επιδόθηκαν έντονα στην πειρατεία, τροµοκρατώντας τις παράλιες περιοχές. 
Κατέλαβαν μάλιστα την Κρήτη και τη Σικελία, οι οποίες και έγιναν οι βάσεις τους. Οι 
Σαρακηνοί Άραβες ήταν ιδιαίτερα ὁδραστήριοι ὡς πειρατές και παράτολµοι στις 
πράξεις τους. Μάλιστα, δεν φοβήθηκαν να πολιορκήσουν το 9065 μ.Χ. τη Θεσσαλονίκη 
την οποία κατέλαβαν και λεηλάτησαν, ενώ πούλησαν αρκετές χιλιάδες κατοίκους της 
πόλης ὡς σκλάβους. Σηµαντική πειρατική δράση είχαν επίσης οι Μανιάτες και 
αργότερα οι Οθωμανοί και οι Αλγερινοί, ειδικότερα µε τον Μπαρμπαρόσα, ο οποίος 
έγινε ο φόβος και ο τρόμος του Αιγαίου καιτης Μεσογείου γενικότερα τον 16ο αιώνα 
να 


4. Οθωμανική Κατοχή και Νεώτερη Ελλάδα’ 


Τον 16ο και ιδιαίτερα τον 17ο αιώνα, η πειρατεία αποτελεί κανόνα της 
καθημερινής ζωής. Από το Βόρειο Αιγαίο ως το Μυρτώο και το Λιβυκό πέλαγος, τα 
πειρατικά και κουρσάρικα καράβια παραμονεύουν. Οι ελληνικές ακτές µε την ιδιαίτερη 
ακτογραμμή, τους βράχους, τις σπηλιές και τους πάµπολλους αθέατους όρμους 
αποτελούν τα ιδανικά κρησφύγετα. Ο περιηγητής Ὠθδηφ8φγθς συμβουλεύει τους 
ταξιδιώτες µε προορισμό την Κωνσταντινούπολη να αποφεύγουν το ταξίδι µε πλοίο, 
διότι οι πειρατές καραδοκούν ανάµεσα στην Κρήτη καιτην Πελοπόννησο (κυρίως στον 
9 Οι λέξεις "πειρατεία" και "πειρατής" προέρχονται από το αρχαίο ελληνικό ρήμα πειράω-Ώ, το οποίο 
σηµαίνει προσπαθώ, δοκιµάζω. Η πρώτη γραπτή εμφάνισή τους (το2ς πειραταΆς) γίνεται σε ένα αθηναϊκό 
ψήφισμα της θλληνιστικής περιόδου. Για τις πλήρης λεπτομέρειες και αναλυτική παρουσίαση των πειρατικών 
φαινομένων στη συγκεκριμένη χρονική περίοδο βλ. Ώθ Φουζα Ρ., (2005), ΡΙΓ8ογ ἰΠ ἴπε Πθοο-ΒοπΠαη ἸΛίοήά, 
Οαπιρῄαοο Πἰνειςίϊγ Ριε5ς5, ΟαπΙρήαϱΘ. 

4. Την περίοδο αυτή ήταν συνήθης πρακτική η καταβολή "λύτρων" στους Βερβερίνους-Μαυριτανούς για 
να διεκπεραιώνονται οι Ευρωπαϊκές εμπορικές συναλλαγές µέσω Μεσογείου. 


5. Αν και σαφώς εκφεύγειτου σκοπού της παρούσας ανάλυσης, η µεγάλη ακµή της πειρατείας προέκυψε 
µετάτην ανακάλυψη της Αμερικής και την ισπανική κατάκτηση της. Οι πειρατές έδρασαν κυρίως στην Καραϊβική, 
τις δυτικές ακτές της Αμερικής και στον Ατλαντικό Ωκεανό από το 1620 έως το 1790. Στόχος τα γεμάτα χρυσό 
και εμπορεύματα πλοία των Ισπανών, οι οποίοι κατείχαν το µεγαλύτερο µέρος της Καραϊβικής. Οι πειρατές ήταν 
κυρίως Άγγλοι, Ολλανδοί και Γάλλοι, που είχαν έρθει στη Νέα Γη για να αναζητήσουν την τύχη τους και να 
κάνουν µία νέα αρχή ή συμμετείχαν στους ναυτικούς πολέμους των αποικιοκρατικών χωρών. Με το τέλος των 
πολέμων, πολλοί από αυτούς ακολούθησαν το μονοπάτι της παρανοµίας. 
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κάβο Μαλέα). Οι πειρατές ορμούν από την χερσόνησο της Γραμβούσας στην δυτική 
Κρήτη, το Σαρακήνικο της Μήλου, από το Σαρακήνικο της Ελαφονήσου και το 
Μαραθιά, από τον Γέρακα (Πόρτο Καδένα) και από άλλα πολλά μικρότερα 
ορµητήρια. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον κατά την περίοδο της πειρατείας παρουσιάζει η 
νήσος Κίμωλος, η οποία έχει ένα ιδιότυπο είδος ασυλίας από πειρατές και 
κουρσάρους καθώς φιλοξενεί µόνο περί τις πεντακόσιες γυναίκες και έξι µε οκτώ 
καθολικούς ιερείς για τις ανάγκες των πειρατών του Αιγαίου. Τα ελληνικά πλοία που 
επιδίδονταν σε πειρατεία είχαν συνήθως στα πληρώματα τους ορθόδοξους ιερείς, 
όπου για τα πειρατικά της Μάνης ήταν ένας απαράβατος κανόνας. 

Ο Ιούλιος Βερν το 1884 γράφει το βιβλίο "Το Αρχιπέλαγος στις Φλόγες" 
(Επίσης γνωστό και ως "Οι Πειρατές του Αιγαίου") όπου περιγράφει πως στη Μάνη 
στις αρχές του Ίθου αιώνα, οἱι μοναχοί ήταν ουσιαστικά βιγλάτορες που 
καραδοκούσαν να φανεί κάποιο πλοίο και µε τεχνάσματα να το οδηγήσουν στα 
βράχια ή σε κάποιο ύφαλο. Έτσι λοιπόν μπορούσαν οι ντόπιοι να προβούν σε 
λαφυραγώγηση χωρίς κινδύνους. Την ίδια εποχή ο αριθµός των ελληνικών πλοίων 
που επιδίδονται σε πειρατικές επιδροµές αυξάνεται σταθερά εξαιτίας της δυσμενούς 
τροπής που παίρνει ο Αγώνας της Παλιγγενεσίας. Στις αρχές του 1828 ήταν περί τα 
1.500 πλοία και 90.000 ναύτες που ασχολούνται συστηματικά µε την πειρατεία και 
λυμµαίνονται το Αιγαίο. Από τον Ελλήσποντο ως τη Ρόδο και τα ανατολικά παράλια 
της Πελοποννήσου οι πειρατές προκαλούν µε τη δράση τους πάµπολλα προβλήµατα. 


πκς--σε Αυτός που τελικά κατόρθωσε να 


| δυ-.. θλέγξει την κατάσταση, ήταν ο 
- ε Καποδίστριας όταν Μρθε τον 
| ' κ... Ιανουάριο του 1828 στην Ελλάδα, 
' -- - για να αναλάβει τη διακυβέρνηση 
--- - ο ος της χώρας. Η καταστολή της 
Ἶ -Ὑ- πειρατείας, η οποία βασάνιζε την 
Ἡ ελληνική κυβέρνηση αφού η 
Ελλάδα γι αυτό το θέµα γινόταν 
συχνά στόχος των εφημερίδων στο 
εξωτερικό, υπήρξε άµεση και 
εντυπωσιακή. Με τον ερχομό του 
Καποδίστρια, ο Μιαούλης αντικα- 
τέστησε τον Κόχραν, ο οποίος είχε 
φύγει κρυφά για το Λονδίνο. Η 
πειρατεία εκριζώθηκε µε τη σύστα- 
ση δύο θλληνικών µοιρών υπό τον 
Ανδρέα Μιαούλη και τον Κωνσταντίνο Κανάρη. Επίσης ο Μιαούλης κατάφερε να 
πείσει τους οπλαρχηγούς του Ολύμπου να σταματήσουν την πειρατεία και να 
υπακούσουν στην ανώτατη κυβερνητική αρχή. Ωστόσο η δολοφονίατου Καποδίστρια 
(4831) και η αναρχία που ακολούθησε, αναζωπύρωσε τη δραστηριότητα των 
πειρατών, μολονότι η Ελλάδα από το 1830 ήδη άρχισε τον ελεύθερο πολιτικό της βίο, 
που δεν της εξασφαλίζει όµως και την ανάλογη ευνομµία. Η εμφάνιση πειρατικών 
πλοίων στην ελληνική θάλασσα διακόπηκε οριστικά το 1850, όταν το Πολεμικό 
Ναυτικό ανέλαβε την καταδίωξή τους µε την παράλληλη δράση και ξένων πολεμικών 
πλοίων καταστρέφοντας οριστικά τα πειρατικά ορµητήρια του Αιγαίου. 


ντ... 


Παγκοσμιοποιηµένη οικονομία και ναυτιλία 
Η προσπάθεια αναζήτησης αγαθών που εκλείπουν για διάφορους λόγους» 
από µια συγκεκριμένη περιοχή -και τα οποία μπορούν µε σχετική ευκολία να 
Αρκούντως εύκολα κατανοητά παραδείγματα μπορούν να εντοπισθούν στις γενικότερες 
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παραχθούν/κατασκευασθούν σε κάποια 
άλλη απομακρυσμένη γεωγραφική τοπο- 
θεσία- µπορεί να θεωρηθεί ως ένα από τα 
πλέον βασικά κίνητρα για την επικοινωνία 
μεταξύ πληθυσμών εγκατεστηµένων σε 
διαφορετικά σηµεία του πλανήτη”. Υπό την 
έννοια αυτή, η εμπορική δραστηριότητα 
συνέβαλε τα μέγιστα στην εισαγωγή, 
καθιέρωση και ανάπτυξη των µέσων 
μεταφοράς, ενώ υπήρξε σε κάθε εποχή η 
αφετηρία και το υπόβαθρο για την 
οικονομική και πνευματική πρόοδο του 
ανθρώπουξ. Την τρέχουσα χρονική περίο- 
δο, που οδεύουµε προς τη συμπλήρωση της πρώτης δεκαετίας του 21ου αιώνα, το 
διεθνές εμπόριο αποτελεί πέραν κάθε αμφιβολίας το θεμελιώδη λίθο της παγκόσμιας 
οικονοµικής δραστηριότητας. Επισημαίνεται ότι η συντριπτική πλειονότητα των χωρών 
που συμμετέχουν στο σύγχρονο οικονομικό σύστηµα διαθέτουν πρόσβαση σε 
θαλάσσιο χώρο, επομένως η ανάπτυξη των παραλίων και του θαλασσίου εμπορίου 
αποτελεί µια φυσική κατάληξη. Μόνο µέσα στους κόλπους της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
(ΕΕ), σχεδόν το 90356 του εξωτερικού και το 4036 του εσωτερικού εμπορίου διεξάγεται 
δια θαλάσσης. Για την περίπτωση της Ελλάδας το ποσοστό της συνολικής εμπορικής 
κίνησης που χρησιμοποιεί -είτε αποκλειστικά, είτε σε συγκεκριµένο τµήµα µόνο της 
µεταφορικής αλυσίδας και στο πλαίσιο των επονοµαζόµενων "συνδυασμένων 
µεταφορών'- τα πλωτά µέσα είναι µεγαλύτερο από το 90256. Η ηγετική θέση της 
Ευρώπης στον τοµέα της ναυτιλίας είναι αδιαμφισβήτητη, καθώς οι χώρες της ΕΕ 
κατέχουν λίγο παραπάνω από το 4136 του παγκόσμιου στόλου. Από τους ευρωπαϊκούς 
θαλάσσιους λιµένες διέρχονται ετησίως 8,5 δις τόνοι φορτίου και 350 εκατομμύρια 
δπιβάτες, ενώ 350.000 περίπου άτοµα εργάζονται σε λιμένες και συναφείς υπηρεσίες 
που παράγουν από κοινού προστιθέμενη αξία 20 περίπου δις ε’. 

Στην σύγχρονη εποχή, οι θαλάσσιες μεταφορές και οι συνδεδεμένες µε τη 
ναυτιλία δραστηριότητες έχουν κυρίαρχο ρόλο στην παγκοσμιοποιηµένη οικονομία. Η 
θαλάσσια µεταφορά είναι απαραίτητη σε ένα πολυδιάστατο θεματικό πεδίο, από την 
αγορά πρώτων υλών έως την παράδοση έτοιµων προϊόντων". Μόνο χάρις στην ύπαρξη 
του εμπορικού πλοίου είναι τεχνικά και οικονομικά δυνατή η µαζική µεταφορά αγαθών 
σε µια κοινωνία που επιδεικνύει ολοένα και μεγαλύτερα δίψα για καταναλωτικά αγαθά 
και πρώτες ύλες. Πάνω από το 8026 του παγκόσμιου εμπορίου διακινείται µέσω των 
θαλασσών και των ὠκεανών του πλανήτη. Η θαλάσσια µεταφορά αδιαμφισβήτητα 
αποτελεί τον κεντρικό άξονα του διεθνούς εμπορίου και της παγκοσμιοποίησης, καθώς 


δ. 
Οι 


διεκπεραιώνει ένα εξαιρετικά υψηλό ποσοστό φορτίων-εμπορευμάτων, το οποίο και 
προσεγγίζει τους 95000 εκατομμύρια τόνους. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν σε όλη τη διάρκεια της καταγεγραµµένης 
ανθρώπινης ιστορίας το βασικό μηχανισμό µε τον οποίο εξυπηρετείται το συντριπτικό 
ποσοστό της παγκόσμιας κίνησης αγαθών και ανθρώπων''. Θα πρέπει να σημειωθεί ότι 
οι θαλάσσιες μεταφορές σε συνδυασμό µε τις αερο- 
μεταφορές και τις χερσαίες (δηλαδή οδικές και 
σιδηροδρομικές) μεταφορές αποτελούν το παγκόσμιο 
δίκτυο μεταφορών. Η όλευση της παγκοσμιοποίησης, η 
σχεδόν διαρκής ανάπτυξη της παγκόσμιας οικονοµίας 
και η συνυφασμένη άνοδος των διεθνών εµπορευ- 
µατικών συναλλαγών, έχει επίσης έντονα τροφοδοτήσει 
τη ζήτηση για υπηρεσίες θαλάσσιων μεταφορών”. Είναι 
γεγονός εξαιρετικής σημασίας ότι τα τέσσερα πέµπτα 
περίπου του συνολικού όγκου των εμπορικών πράξεων 
διεκπεραιώνονται µέσω θαλάσσης. Σε αυτό, πέρα από 
την φυσική γεωγραφική διαµόρφωση του πλανήτη µας - 
τα τρία τέταρτα περίπου της επιφάνειας της γης 
καλύπτονται από θάλασσες και λίμνες, ενώ µε εξαίρεση 
τις περιοχές των δυο γεωγραφικών πόλων, είναι δυνατή 
η θαλάσσια µεταφορά επιβατών και αγαθών από και 
προς οποιοδήποτε σηµείο της υδρογείου- συμβάλλει και 
το γεγονός ότι η ναυτιλία διατηρεί το ανταγωνιστικό 
πλεονέκτημα απέναντι στις αεροπορικές ή δια µέσου 


ξηράς συγκοινωνίες. 

Επισημαίνεται ότι η ΕΕ, λόγω της γεωγραφικής μορφολογίας της κατατάσσεται 
στην πρώτη θέση παγκοσμίως όσον αφορά στην θαλάσσια επικράτειά της. Επομένως, 
τα 70.000 χιλιόμετρα των Ευρωπαϊκών ακτών" και ο εξαιρετικά υψηλός αριθµός 
λιμένων που προσφέρουν ανεμπόδιστη πρόσβαση στο εσωτερικό της ηπείρου µας 
αναδεικνύουν τη θάλασσα ως το καταλληλότερο πεδίο για μεταφορές. Ταυτόχρονα, οι 
θάλασσες που την περιβάλλουν, µε πολύ χαρακτηριστικό το παράδειγµα της Βορείου 
Θάλασσας”, αλλά και συγκεκριμένες θαλάσσιες διαδρομές µε παγκόσμια εμβέλεια 
που διέρχονται από τη Μεσόγειο Θάλασσα διαδραματίζουν επίσης σηµαντικό ρόλο για 
την ΕΕ. Τα φτηνά κινεζικά προϊόντα για να φτάσουν στο ευρώπαίο καταναλωτή θα 
διασχίσουν αρχικά τον Ινδικό Ωκεανό και τη Μεσόγειο, ενώ και το πετρέλαιο του 
Περσικού Κόλπου μεταφέρεται στη Δύση Χρησιμοποιώντας παραπλήσια διαδρομή. 


11. Για την Ελλάδα, η ναυτιλία υπήρξε διαχρονικά ένα από τα βασικά εφαλτήρια για την οικονομική 
ανάπτυξη και την ευημερία της. 

12. Είναι γεγονός ότι για την χρονική περίοδο από τα τέλη του 2008 και µετά, ο αντίκτυπος της 
οικονοµικής κρίσης στην πραγματική οικονομία είναι επίσης αισθητός και στον ναυτιλιακό τοµέα. Ως 
αποτέλεσµα υφίσταται ανάγκη για συντονισμένη δράση και δηµιουργία κατάλληλης πολιτικής, προκειµένου 
να εξασφαλιστούν οι συνεχείς επιδόσεις του ευρωπαϊκού συστήµατος θαλάσσιων μεταφορών και η 
συμβολή του στην ανάκαμψη της παγκόσμιας οικονοµίας. Βλ. Ανακοίνωση της Επιτροπής στο Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, στο Συμβούλιο, στην Ευρωπαϊκή Οικονομική και Κοινωνική Επιτροπή και στην Επιτροπή των 
Περιφερειών, της 21ης Ιανουαρίου 2009, Στρατηγικοί Στόχοι και Συστάσεις Πολιτικής της ΕΕ για τις 
Θαλάσσιες Μεταφορές µέχρι το 2018, ΟΟΜ(2009) 8 τελικό, σελ. 2. 

19. Γεωργαντόπουλος Ε. και Βλάχος Γ. Π., (2002), Ναυτιλιακή Οικονομική Γεωγραφία, Εκδόσεις Τζέι 
δι Τζέι Ελλάς, Πειραιάς, σελ. 51. 

14. Ανακοίνωση της Επιτροπής στο Συμβούλιο, στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, στην Ευρωπαϊκή 
Οικονομική και Κοινωνική Επιτροπή και στην Επιτροπή των Περιφερειών, της Ί0ης Οκτωβρίου 2007, Μια 
Ολοκληρωμένη Θαλάσσια Πολιτική για την Ευρωπαϊκή Ένωση, ΟΟΜ(2007) 5769 τελικό, σελ. 4. 

19. Η συγκεκριμένη περιοχή αποτελεί την τέταρτη µεγαλύτερη πηγή πετρελαίου και φυσικού αερίου 
παγκοσμίως, µετά τις Ρωσία, ΗΠΑ και Σαουδική Αραβία. 


46 


ΠΙΑΝΛΡΙΚΗ 


ο ππππππππππππππππππππππππππππαα ΕΠΙΘεώρῃσῃ 


Στον τοµέα της ενέργειας, µε αφετηρία τις πετρελαιοπαραγωγές χώρες του 
Κόλπου, τον Κόλπο του Άντεν/Διώρυγα του Σουέζ και είσοδο στη Μεσόγειο 
σχηματίζεται µια κρίσιµη μεταφορική αλυσίδα που εξυπηρετεί ένα εξαιρετικά 
υψηλό ποσοστό του πετρελαίου και του φυσικού αερίου που καταναλώνεται στην 
Ευρώπη. ΗἩ θάλασσα έχει έναν υψηλής σπουδαιότητας ρόλο στην ευρωπαϊκή 
ανταγωνιστικότητα και αειφορία, αλλά όσον τα ζητήματα της ασφάλειας του 
ενεργειακού εφοδιασμού και τη διατήρηση της πρωτοκαθεδρίας στα παγκόσμια 
οικονομικά δρώμενα, η απόλυτη ελευθερία των θαλάσσιων διαδρομών και η 
ανεμπόδιστη ναυσιπλοΐα μετατρέπονται σε ζωτικά συμφέροντα την ΕΕ. 


Μεσόγειος Θάλασσα και Σουέζ 


Αδιαμφισβήτητα, ο γεωγραφικός παρά- 
γοντας έχει παίξει σηµαντικό ρόλο σε κάθε 
πτυχή της ανθρώπινης ιστορίας. Τα γεωγρα- 
φικά δεδοµένα επιδρούν καταλυτικά αφενός 
μεν στην δηµιουργία και ανάπτυξη της γενικό- 
τερης οικονοµικής δραστηριότητας, αφετέρου 
δε στα πολιτικά αλλά και πολιτιστικά δρώμενα 
της ανθρωπότητας!» Σημαντικό ρόλο στη διεξα- 
γωγή του διεθνούς εμπορίου διαδραματίζει η 
Μεσόγειος Θάλασσα, η οποία αποτελεί τον 
κοινό τόπο τριών ηπείρων (Ευρώπης, Ασίας, 
Αφρικής). Στη συντριπτική πλειονότητα των 
περιπτώσεων, η επικοινωνία μεταξύ δύο διαφο- 
ρετικών γεωγραφικών περιοχών εξασφαλίζεται 
από την ύπαρξη θαλάσσιων οδών που έχουν 
δημιουργηθεί Φυσικά, δηλαδή χωρίς την 
οποιαδήποτε ανθρώπινη παρέμβαση”. Τόσο οι 
στενά ναυτιλιακού ενδιαφέροντος όσο και οι 
διώρυγες, είναι οδοί ναυτικής επικοινωνίας που 
ενώνουν δύο Θάλασσες. Η βασική όμως 
διαφορά τους είναι ότι τα πρώτα αποτελούν φυσικές θαλάσσιες διόδους, που 
χωρίζουν δύο ξηρές και ενώνουν δύο θάλασσες, ενώ οι δεύτερες έχουν 
κατασκευασθεί µε ανθρώπινη παρέμβαση στο έδαφος ενός κράτους και υπόκεινται, 
κατ᾿ αρχήν στην κυριαρχία αυτού του κράτους. 

Η διώρυγα του Σουέζ θεωρείται η πιο σύντομη σύνδεση μεταξύ της 
Ανατολής και της Δύσης, λόγω της μοναδικής γεωγραφικής θέσης της, και 
δημιουργήθηκε για να αποφευχθεί ο υποχρεωτικός περίπλους της Αφρικής από τα 
16. Για παράδειγµα, το καλό κλίµα και γόνιμο έδαφος αποτελούν βασικές προὐποθέσεις για την 
οποιαδήποτε πετυχημένη προσπάθεια αγροτικής παραγωγής, ενώ η αφθονία πρώτων υλών είναι 
απαραίτητη για την δηµιουργία εμπορικής ή/και µεταποιητικής δραστηριότητας. Βλ. Δαλακλής Δ., 
(2009), "Αρκτική: Οι Πάγοι Λειώνουν, οι Σχέσεις ἱΨΨυχραίνονται", Ελληνική Άμυνα και Ασφάλεια, τευχ. 45, 
Νοέμβριος, σελ. 102. 

17. Με την βοήθεια της τεχνολογίας, Και προκειµένου να διευκολυνθεί η ναυσιπλοΐα σε 
συγκεκριµένα σηµεία που η πρόσβαση σε πλοία είναι απαγορευτική, η ανθρωπότητα δημιούργησε 
τεχνητές υδάτινες αρτηρίες που ονομάζονται κανάλια ή διώρυγες. Δηλαδή, η Διώρυγα είναι µια τεχνητή 


(απήϊοία!) υδάτινη διαδρομή (δίαυλος) που χρησιμεύει ώστε τα πλοία να κινούνται προς το εσωτερικό 
του χερσαίου χώρου ή σαν διασύνδεση µεταξύ δύο θαλασσίων περιοχών. Οι διώρυγες συνήθως 
συνδέονται µε φυσικές συγκεντρώσεις νερού (ωκεανούς, θάλασσες, ποτάμια, κ.λπ.) ή µε άλλες 
διώρυγες και σχηματίζουν ένα πολυδαίδαλο πλέγμα υδάτινων διαδρομών, µε τεράστια σηµασία για τη 
ναυσιπλοΐα Για τα πλήρη στοιχεία και λεπτομέρειες σχετικά µε τη κυρίαρχη θέση του Σουέζ στις 
θαλάσσιες μεταφορές βλ. Δαλακλής Δ., "Διώρυγες και Θαλάσσιες Συγκοινωνίες στον 21ο Αιώνα", 
Ναυτική Επιθεώρηση, τευχ. 568 και 569, Υπηρεσία Ιστορίας Ναυτικού, 2009. 
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πλοία που ξεκινούσαν από τη Μεσόγειο µε προορισμό τις περιοχές της Ασίας. Το 
επίτευγμα αυτό της επιστήµης της μηχανικής µπορεί να θεωρηθεί ως ο συνδετικός 
κρίκος μεταξύ Ατλαντικού και Ινδικού Ωκεανού, καθώς η µέσω Μεσογείου μεταφορές 
έχουν καταστεί συντοµότερες. Αν θεωρήσουμε την κίνηση ενός εμπορικού πλοίου εντός 
της διώρυγας, από τη κατεύθυνση του Βορρά προς το Νότο, σηµείο εκκίνησης είναι ο 
Μεσογειακός λιμένας του Πορτ Σάϊντ. Στη συνέχεια µια σειρά από ενδιάµεσες λίμνες 
(Μαντζάλα, Τισμέ και Πικρές) ενώνονται µε ευμεγέθη κανάλια, τα οποία και επιτρέπουν 
την ανεμπόδιστη ναυσιπλοΐα, προκειµένου να είναι δυνατόν η πλεύση µέχρι τον λιμένα 
Σουέζ που βρίσκεται στο βορειότερο τµήµα της Ερυθράς θάλασσας. Επομένως µέσωτης 
διώρυγας του Σουέζ, η Μεσόγειος αποκτά µια πολύ γρήγορη πρόσβαση στον Περσικό 
Κόλπο και τον Ινδικό Ωκεανό, αποτελώντας ότσι έναν αναντικατάστατο κρίκο στη 
μεταφορική αλυσίδα και ανεφοδιασμό της Δύσης µε τα πετρέλαια της περιοχής του 
Περσικού Κόλπου και αγαθά που προέρχονται από τις περιοχές της Ασίας και της 
ανατολικής Αφρικής. 

Επισημαίνεται ότι ανάµεσα στις πλέον κρίσιμες περιοχές του πλανήτη από 
πλευράς θαλασσίων μεταφορών κατατάσσεται η γεωγραφική περιοχή της Μέσης 
Ανατολής, η οποία πέραν του γεγονότος ότι κατέχειτο 75206των παγκοσμίων αποθεμάτων 
πετρελαίου, παρουσιάζει το χαμηλότερο κόστος εξόρυξης στον κόσµο. Εάν 
επιχειρήσουµε λοιπόν µια σύντομη καταγραφή των σπουδαιότερων θαλασσίων 
διαδρομών στον 21ο αιώνα, πέραν της Κίνας η οποία αναμφισβήτητα έχει πλέον 
ρυθμιστικό ρόλο στο παγκόσμιο εμπόριο λόγω της ραγδαίας αύξησης στη µεταπρατική 
δραστηριότητα και αποτελεί µια ιδιαίτερα σηµαντική αφετηρία των θαλασσίων 
μεταφορών, ο Περσικός Κόλπος αποτελεί τη δεύτερη σηµαντική αφετηρία θαλασσίων 
μεταφορών. Άλλα, σηµεία εκκίνησης µε υψηλή σπουδαιότητα για τις θαλάσσιες 
μεταφορές πλην της Αραβικής Χερσονήσου (ιδίως για πετρέλαιο) αποτελούν η Νότια 
Αφρική και Αυστραλία (για πρώτες ύλες, όπως μεταλλεύματα) οι οποίες καταλήγουν 
στην Ευρώπη, τη Βόρεια Αμερική αλλά και την |απωνία!ὲ. Επίσης, το απευθείας ΗΠΑ - ΕΕ 
εμπόριο, διεξάγεται µέσω του Ατλαντικού Ωκεανού και καταλήγει στη δυτική πλευρά της 
Ευρώπης. Εκεί ενδιαφέρον παρουσιάζει το λιμάνι του Ρότερνταμ το οποίο διαχειρίζεται 
παγκοσμίως τον µεγαλύτερο όγκο Φφορτίων”». 


Γεωπολιτική εμβάθυνση 


Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται σηµαντική 
έξαρση των πειρατικών περιστατικών στις ακτές της 
ανατολικής και δυτικής Αφρικής, ενώ πλέον 
πρόσφατα τα ΜΜΕ έχουν έντονα εστιάσει στον Ινδικό 
Ωκεανό και τον Κόλπο του Άντεν, καθιερώνοντας τον 
όρο "Σομαλική Πειρατεία", λόγω της γειτνίασης της 
πολύπαθης αυτής χώρας µε τις συγκεκριμένες 
γεωγραφικές περιοχές. Επισημαίνεται ότι ο τρόπος 
δράσης των σύγχρονων πειρατών δεν έχει αλλάξει 
ὁραματικά σε σχέση µε το παρελθόν, καθώς 
ουσιαστικά εφαρμόζουν τη ιδιαίτερα γνωστό στον 
αναγνώστη καταδροµική ενέργεια που στην θλληνική 
γλώσσα επίσης αποδίδεται και ως ρεσάλτο. Η σύγχρονη 
τεχνολογία τους παρέχειτον αναγκαίο εξοπλισμό για να 
Βλ Βοηῇαοθ. Ρ., (2001), Άτλας Διεθνών Σχέσεων, Ελληνικά Γράμματα, Αθήνα σελ.176. 
Πιῖρ:/ΑΝνννν.ροµιοποϊίεΓααππ.οοππ/εΠ/αρουΐ ροή/ροτί αεξδοιρΙίἰοπ/!παεχ.Ιδρ, επισκεπτόµενο Μάιο 2009. 
Η Νιγηρία έχει κάνει σημαντικές προσπάθειες για τη µείωση της πειρατείας, αλλά ακόµα ευθύνεται 


για ένα αρκετό υψηλό ποσοστό των περιστατικών παγκοσμίως. Επίσης µέχρι και σήµερα πειρατεία -σχεδόν 
κατά παράδοση θα μπορούσε κανείς να ισχυριστεί- λαμβάνει χώρα στη Νότια Αμερική και την Καραϊβική, αλλά 
ο αριθµός συμβάντων προσδιορίζεται ως χαμηλός. 
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ολοκληρώσουν µε ευκολία το εγχείρηµά τους. Δρουν σε ολιγοµελείς οµάδες και 
κινήσεις στρατιωτικής ακρίβειας προσεγγίζουν τα εμπορικά πλοία µε µικρά γρήγορα 
σκάφη, ώστε να έχουν υψηλό πλεονέκτημα ταχύτητας. Φυσικά εκμεταλλεύονται στο 
έπακροτις σύγχρονες ευκολίες τόσο σε θέµατα οπλισμού όσο και σε τεχνολογικά µέσα 
που τους επιτρέπει να συντονίζουν τις κινήσεις τους στην ανοιχτή θάλασσα, όπως 
δορυφορικά τηλέφωνα και δορυφορικά συστήµατα προσδιορισμού στίγµατος ΟΡς. Το 
παράνομο εμπόριο όπλων και η αναρχία που επικρατεί στη Σομαλία τους έχει επιτρέψει 
την ανεμπόδιστη πρόσβαση σε αυτόματα όπλα υψηλής απόδοσης -όπως τα ΑΚ47 και 
Μ16- και εκτοξευτές βομµβίδων ΗΡΑ, µε συνέπεια οι επιθέσεις να είναι πιο βίαιες από 
ποτέ. Η έξαρση της σχετικά πρόσφατης χρονικής περιόδου, οδήγησε στη δηµιουργία 
µίας διεθνούς ναυτικής δύναμης, η οποία περιπολεί στα νερά της Ανατολικής Αφρικής 
και στα Στενά του Άντεν, προκειµένου να περιορίσει τη δράση των πειρατών. Η 
ευρωπαϊκή επιχείρηση "ΑΤΑΛΑΝΤΑ" - η οποία βρίσκεται σε πλήρη εξέλιξη από τον 
Δεκέμβριο του 2008- έχει οδηγήσει στη σύλληψη δεκάδων πειρατών”. 

Με ακτογραμμή που ξεπερνά τα 3 χιλιάδες 
Χιλιόμετρα και πολύ κοντά σε κομβικές θαλάσσιες 
αρτηρίες, η Σομαλία είναι ένα από τα ιστορικά 
κέντρα πειρατείας στην Αφρική. Οι σύγχρονοι 
Σοµαλοί πειρατές, χρησιμοποιούν µια ιδιαίτερη 
στρατηγική καταλαμβάνοντας τα πλοία-στόχους και 
οδηγώντας τα σε οµηρία σε σηµεία που είναι πιο 
εύκολη η διατήρηση τους σε αιχμαλωσία. Για το 
σκοπό αυτό χρησιμοποιούν και μεγαλύτερα πλοία 
από τα οποία εφορμούν µικρότερα σκάφη 
επεκτείνοντας την ακτίνα δράσης τους. Ασφαλώς η 
κατάσταση στη Σομαλία απειλείτο διεθνές εμπόριο, 
ενώ τους τελευταίους µήνες είχε επικεντρωθεί το 
πλείστον των πειρατικών ενεργειών στην περιοχή 
Πούτλαντ (Ριπίίαπα) και έναντι της Ὑεμένης, 
δηλαδή στον Κόλπο του Άντεν, όπου και λόγω 
γεωγραφικών συνθηκών, τα πλοία είναι πιο ευπαθή. Η Υεμένη χωρίζεται από τη Σομαλία 
από τον Κόλπο του Άντεν, όπου το ευρύτερο σηµείο προσεγγίζει τα 170 ν.µ., ενώ τα 
στενότερα σηµεία είναι τα 100 ν.μ. Οι επιθέσεις των πειρατών εκεί είναι ιδιαίτερα 
επικίνδυνες και μπορούν να προκαλέσουν αλυσιδωτές επιπτώσεις σε πολλούς τοµείς. 
Οι πειρατικές επιθέσεις σε αυτή την περιοχή έχουν αυξηθεί σηµαντικά, και αυτό 
συμβαίνει για πολλούς λόγους, οι πιο σημαντικοί των οποίων είναι το ασταθές πολιτικό 
περιβάλλον στην Ανατολική Αφρική, η διαλυμένη οικονομία της Σομαλίας, καθώς και η 
παρουσία ακραίων Ισλαμικών και τροµοκρατικών οργανώσεων στο Κέρας της Αφρικής. 
Η ανυπαρξία κράτους στη Σομαλία και η αδυναμία σύστασης κυβερνήσεων, καθώς και 
η φτώχεια που είναι εκρηκτικών διαστάσεων στην περιοχή έχουν ως αποτέλεσμα, οι 
πειρατικές ενέργειες να προσφέρουν υπολογίσιμα έσοδα. 


21. Στις 10 Νοεμβρίου 2008, το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο υιοθέτησε µια κοινή δράση που αφορά σε µια 
Ευρωπαϊκή (την πρώτη) στρατιωτική επιχείρηση για την αποτροπή και αντιμετώπιση πράξεων πειρατείας 
και ενόπλων ληστειών στις ακτές της Σοµαλίας, µε ηµεροµηνία ενεργοποιήσεως το Δεκέμβριο του ιδίου 
έτους. Ο Οργανισμός Ηνωμένων Εθνών (ΟΗΕ) ενθαρρύνει την ανάληψη πρωτοβουλιών από τα κράτη που 
ενδιαφέρονται για την ασφάλεια των θαλασσίων οδών και εξέδωσε τις αποφάσεις 1844, 1816, 1838 και 
1846 του Συμβουλίου Ασφαλείας για να στηρίξει τη λειτουργία και δράση της Ευρωπαϊκής δύναμης (Εὺὐ 


ΝΑΝΕΟΒ) που διεκπεραιώνει την επιχείρηση "ΑΤΑΛΑΝΤΑ". Η επιχείρηση αρχικά υπολογίστηκε ότι θα έχει 
είναι διάρκεια 12 µηνών -πρόσφατα αποφασίστηκε η ανανέωσή της για ακόµα 12- και φυσικά θα συνεχιστεί 
µέχρι την εξασφάλιση της ελεύθερης ναυσιπλοΐας στη συγκεκριμένη γεωγραφική περιφέρεια. Η 
περαιτέρω εμβάθυνση στη συγκεκριμένη ναυτική επιχείρηση ξεφεύγει από τους σκοπούς της παρούσας 
ανάλυσης.. 
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1. Γεωοικονομία και ναυτιλιακά συμφέροντα 


Είναι ολοφάνερο ότι η πειρατεία 
απειλεί τις ναυτιλιακές εταιρείες και τη 
µεταφορά τῶν εμπορευμάτων από τη 
θάλασσα. Το 2026του παγκοσμίου εμπορίου, 
καθώς και το 1226 του αργού πετρελαίου 
μεταφέρονται µέσω της περιοχής Ὑεμένης - 
Σομαλίας (εκτιμάται ότι περίπου 20-28 
χιλιάδες πλοία διέρχονται από την περιοχή 
ετησίως). Το 2008 καταγράφηκαν σε όλο τον 
κόσµο περισσότερα από 300 περιστατικά 
πειρατείας. Τα 195 από αυτά καταγράφηκαν 
στο Κέρας της Αφρικής και του κόλπου του 
Άντεν, µε 44 συνολικά από αυτά να 
καταλήγουν σε ομηρία παραπάνω από 600 ναυτικών”. Μπορεί αριθµητικά τα 
προαναφερθέντα περιστατικά πειρατείας να είναι ελάχιστα απέναντι στον 
αριθµό των πλοίων που χρησιμοποίησαν την ευρύτερη γεωγραφική περιοχή 
για το προηγούμενο έτος (2008), όµως το φαινόμενο πρέπει να αξιολογηθεί 
σε συνδυασμό µε τα συνολικά λύτρα που κατεβλήθησαν, τη διογκούµενη 
ανάγκη για επαύξηση της ασφάλειας των εταιρειών, την απειλή για την ομαλή 
ροή πετρελαίου προς την Ευρώπη (ενεργειακή ασφάλεια), καθώς και τη 
σχετική αύξηση των κοµίστρων και του χρόνου παράδοσης του φορτίου για τα 
πλοία που πρέπει να περάσουν ανοικτά του Ακρωτηρίου της Καλής 
Ελπίδας/Ν. Αφρική, εφόσον γίνει η επιλογή αλλαγής δρομολογίου 
προκειµένου να αποφύγουν την επικίνδυνη για πειρατείες περιοχή. Ας µην 
υποβαθµίζουµε το γεγονός ότι στην ευρύτερη περιοχή Ανατολικά της 
Σοµαλίας, για την περίοδο |Ιανουαρίου-Αυγούστου 2009, έχουν ήδη 
καταγραφεί περίπου 200 προσπάθειες πειρατεία. Με τη βοήθεια των 
ναυτικών δυνάμεων που περιπολούν στη περιοχή και µε την τήρηση των 
θεσπισµένων µέτρων αυτοπροστασίας τῶν πλοίων, η συντριπτική πλειονότητα 
από αυτές έχουν αποκρουστεί, ὠστόσο 20 περίπου πλοία τελικά 
κατελήφθησαν και παραπάνω από 2950 ναυτικοί παραμένουν ακόµα σε ομηρία. 
Συνοψίζοντας, δύο είναι οι κύριες επιλογές των πλοιοκτητριών εταιρειών όσον 
αφορά την περαιτέρω εκμετάλλευση των εμπορικών πλοίων που έχουν 
διαθέσιµα: 


α. Συνέχιση της ίδιας ακριβώς θαλάσσιας διαδροµής, αναλαμβάνοντας 
τον αυξανόμενο κίνδυνο κατά των φορτίων και τις ζωές των πληρωμάτων και 
καταβάλλοντας αντίστοιχη προσπάθεια διαχείρισης αυτού. 

β. Αλλαγή δρομολογίου µέσω του Ακρωτηρίου του 608ρθ Τοννη ώστε να 
µη διασχίζουν πλοία την επικίνδυνη περιοχή (περίπλους της Αφρικής). 


Σε κάθε περίπτωση, υπάρχουν αρνητικές επιπτώσεις επί των ακολούθων: 


(1) Αίγυπτος και Αρχή Διαχείρισης της Διώρυγας του Σουέζ, µε βάση τη 
µείωση εσόδων από τον περιορισμό του αριθμού διελεύσεων. Καθώς η εισροή 
συναλλάγματος για τα τέλη διέλευσης της διώρυγας του Σουέζ είναι από τους 
βασικούς πυλώνες της οικονοµίας της χώρας, το γεγονός αυτό θα μπορούσε 
να οδηγήσει τη χώρα σε οικονομική ύφεση. Στην περίπτωση αυτή, η 
συνυφασμένη ανεργία θα προκαλούσε επίσης έκρηξη κοινωνικής 


ΠΏρ:/ΆΝνννν.Ιππο.ο{ϱ (ρίΓ8ογ οἱ ἴπε οοαςὶ οἱ Φοππα(ί8), επισκεπτόµενο Οκτώβριο 2009. 


αναταραχής, ίσως και σε σηµείο που να απειληθεί ακόµα και η βιωσιμότητα του 
τρέχοντος πολιτικού καθεστώτος ή κατ’᾽ ελάχιστον την αποσταθεροποίησή του. 

(2) Μεσογειακοί Λιµένες και Οργανισμοί/Διαχειριστές. Στη βάση των μείωσης 
εσόδου, λόγω της µείώσης στον συνολικό όγκο των διακινουµένων από τις 
συγκεκριμένες υποδομές φορτίων. Το γεγονός αυτό επίσης πιθανόν να τους οδηγήσει 
σε περικοπές προσωπικού, ενώ επίσης παράγων ανησυχίας αποτελεί η πιθανή 
αδυναμία αποπληρωµής των ήδη πραγματοποιηθέντων ή εν εξελίξει έργων επέκτασης. 
(3) Ναυτιλιακές Εταιρίες/Διαχειριστές, είτε στη µείωση της συνολικής 
µεταφορικής δυνατότητας, αφού τα πλοία θα κάνουν µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα 
να φτάσουν στον τελικό προορισμό τους, είτε λόγω των μειωμένων εσόδων καθώς θα 
απαιτηθούν επιπλέον ασφάλιστρα και θα μεγαλώσει το λειτουργικό κόστος 
προκειµένου να αναληφθούν διάφορα µέτρα αυτοπροστασίας των πλοίων. 

(4) Η Βιομηχανική/Μεταπρατική Δραστηριότητα επίσης επηρεάζεται αρνητικά είτε 
λόγο μειωμένη διαθεσιμότητας των πρώτων υλών, είτε στη γενικότερη δυσκολία για 
τον επαναπροσδιορισµό/αλλαγή του εμπορικού μοντέλου, µε το αναγκαίο σε απόθεση 
απόθεμα να είναι πλέον εξαιρετικά δύσκολο να προβλεφθεί. 

(5) Ο Καταναλωτής, λόγω της σχεδόν σίγουρης μετακύλιση του παραπάνω 
κόστους όλων των εμπλεκομένων στην εμπορική αλυσίδα. 


2. Γεωοικονομία του πετρελαίου και άλλες επηρεαζόµενες χώρες 


Ένα από τα σημαντικότερα αγαθά, αλλά και απαραίτητο στοιχείο για την 
πρόοδο της παγκόσμιας βιομηχανίας είναι το πετρέλαιο. Το πετρέλαιο αποτελεί από 
µόνο του ένα ρυθμιστικό παράγοντα για την παγκόσμια οικονομία αλλά και ένα πολύ 
σηµαντικό µέσο για την διαμόρφωση των εξελίξεων στην πολιτική σκακιέρα 
παγκοσμίῶς. Η επιρροή της αγοράς του πετρελαίου στους υπόλοιπους τοµείς της 
οικονοµίας είναι ουσιώδης, ενώ είναι σηµαντικό να υποδείξουμε την συνεχή και 
αδιάκοπη µάχη που γίνεται στο παγκόσμιο πολιτικό σκηνικό για τον έλεγχο της αγοράς 
αυτής. Δεν είναι τυχαίο άλλωστε ότι οι διάφορες κρίσεις που πέρασε η παγκόσμια 
οικονομία είναι άµεσα συνδεδεμένες µε το διεθνές εµπόριο πετρελαίου. Όπως γίνεται 
αντιληπτό, είναι πολύ σηµαντικό για κάθε χώρα να µπορεί να έχει πρόσβαση στην 
αγορά πετρελαίου, ώστε να εξασφαλίζει µια συνεχεία και µια σταθερότητα στην 
ανάπτυξη της βιομηχανίας και της οικονοµία της. Είναι προφανές λοιπόν, ότι ένα 
σηµαντικό θέµα το οποίο τίθεται και το οποίο ίσως παίζει και τον ουσιαστικότερο ρόλο 
στην αγορά πετρελαίου, είναι η µεταφορά του από τις πήγες παραγωγής στις εστίες 
(χώρες) κατανάλωσης. Επομένως είναι θέµα μείζονος σηµασίας η διατήρηση µιας 
οµαλής ροής του πετρελαίου και των παραγωγών του, ώστε να υπάρχει πολιτική και 
οικονομική σταθερότητα. Η µεταφορά µέσω θαλάσσης αποτελεί το πιο σύνηθες αλλά 
και το σημαντικότερο µέσο μεταφοράς πετρελαίου αφού το 6256 του διεθνώς 
παραγόμενου πετρελαίου μεταφέρεται µέσω των θαλάσσιων οδώνξ. Ὑπολογίζεται ότι 
100 εκ τόνοι πετρελαίου μεταφέρονται από δεξαμενόπλοια (ἴ8ηΚκαιθ) καθημερινά”. 

Οι μεγαλύτερες πετρελαιοπαραγωγές χώρες του κόσμου -με σαφώς ιδιαίτερη 
βαρύτητα στις αποφάσεις του ΟΠΕΙΚ- εντοπίζονται στην περιοχή του Περσικού 
Κόλπου. Τα διάφορα δεξαμενόπλοια που μεταφέρουν το πετρέλαιο προς τη Δύση 
πρέπει να χρησιμοποιήσουν τον Κόλπο του Άντεν για να συντομεύσουν τη διαδρομή 


29. Όπως σε όλες τις ανθρώπινες δραστηριότητες, έτσι και στην περίπτωση των θαλασσίων 
μεταφορών υπάρχουν περιπτώσεις όπου λαμβάνουν χώρα ατυχήματα. Ειδικότερα δε τα ναυτικά ατυχήματα 
που συνοδεύονται από εκτεταμένη ρύπανση του περιβάλλοντος, προκαλούν τριγμούς στο ευρύτερο 
οικονομικό σύστηµα και ταυτόχρονα προκαλούν την έντονη αντίδραση της κοινής γνώμης. 


24. Η µεταφορά πετρελαίου µέσω δεξαμενοπλοίων χαρακτηρίζεται από συγκεκριμένη εξειδίκευση, 
αφού τόσο οι ανάγκες για επαρκή κάλυψη της αγοράς, όσο και η ίδια η φύση του φορτίου επιτάσσουν τον 
συνεχή έλεγχο και τη διαρκή εξέλιξη της συγκεκριμένης κατηγόριας πλοίων. 


5] 


τους προς τον τελικό προορισμό τους. Ταυτόχρονα, παράγοντα ανησυχίας αποτελεί 
το γεγονός ότι ακόµα και αν αποφασιστεί ο περίπλους της Αφρικής, οι αποστάσεις από 
την ξηρά που έχουν λάβει χώρα τα πειρατικά περιστατικά κατατάσσουν στη ζώνη 
κινδύνου ακόµα και αυτή την επιλογή. Επομένως, δύο είναι οι βασικές επιπτώσεις από 
την παρεμπόδιση της πειρατείας στη συγκεκριμένη ευρύτερη θαλάσσια διαδρομή: 


Αύξηση της τιµής του πετρελαίου, στη βάση της μειωμένης προσφοράς των 
ποσοτήτων που καταλήγουν στην ελεύθερη αγορά. 

: Επαναπροσδιορισµός των εξαγωγών των κυρίαρχων πετρελαιο-παραγωγών 
χωρών σε ελεύθερη διαδρομή (π.χ. Κίνα), γεγονός εξαιρετικά αρνητικό για την 
ενεργοβόρο ΕΕ, που συνεχίζει να χρησιμοποιεί το πετρελαϊκό μοντέλο για την κάλυψη 
του συντριπτικού µέρους των ενεργειακών της αναγκών. 


Η Κίνα που αναζητά ολοένα και περισσότερους ενεργειακούς πόρους µπορεί 
αρχικά να Φαίνεται ότι πιθανόν επωφελείται από τις προαναφερθείσες εξελίξεις. 
Όμως, µε την παρακώλυση των θαλάσσιων συγκοινωνιών προς τη Μεσόγειο ὣς 
δεδομένο, πως θα φτάσουν τα "φθηνά κινεζικά προϊόντα" στον Ευρωπαίο καταναλωτή; 
Επίσης, για συγκεκριμένες κατηγορίες προϊόντων, τα αυξημένα μεταφορικά κόστη 
ίσως να οδηγήσουν σε απώλεια του κινεζικού ανταγωνιστικού πλεονεκτήµατος. Στη 
συνολική εξίσωση θα πρέπει να συμπεριληφθεί ότι και η Ινδία ανησυχεί, αφού εκτός 
από την αυτονόητη επιθυμία για ανεμµπόδιστες εμπορικές συναλλαγές, έχει κάθε 
δικαίωµα να θεωρεί τη συγκεκριμένη περιοχή σε "πίσω αυλή", διεκδικώντας 
σαφέστατα ρόλο στα τεκταινόμενα. Ὑπό την έννοια αυτή, η παρουσία ναυτικών 
δυνάμεων και από τις δύο αυτές χώρες στην περιοχή είναι µια λογική κίνηση, ενώ 
υπάρχουν ερωτηματικά για τη δυνατότητα του Αραβικού Συνδέσμου να παρέξει 
στρατιωτικά µέσα για την καταπολέμηση της πειρατείας. 


Το παρελθόν της Σομαλίας και οι γενεσιουργές αιτίες της πειρατείας 


Αποτελούμενη από ένα πρώην βρετανικό προτεκτοράτο και µία ιταλική αποικία, 
η Σομαλία συγκροτήθηκε ως χώρα το 1960, όταν οι δύο περιοχές ενώθηκαν. Από τότε, 
η ανάπτυξή της έχει καθυστερήσει λόγω της εδαφικής διεκδίκησης περιοχών στην 
Αιθιοπία, την [Κένυα και το Τζιμπουτί, οἱ οποίες κατοικούνται από Σομαλούς. Ο 
τερματισμός του Ψυχρού Πολέμου επηρέασε αναπόφευκτα και αυτήν την περιοχή. Το 
1991, ο Πρόεδρος Βα4/ΠΙθ ανετράπη από τους αντιπάλους του, οι οποίοι απέτυχαν όµως 
να συμφωνήσουν πάνω στο θέµα της 
αντικατάστασης και βύθισαν τη χώρα στην 
αναρχία, την παρανομία και τις συγκρούσεις 
μεταξύ των συμμοριών. Μέχριτην αλλαγή του 
καθεστώτος υπήρχε σε λειτουργία µια 
υποτυπώδης ακτοφυλακή, η οποία μερικώς 
αρκούσε για την πάταξη της πειρατείας. Από 
το 1991 µέχρι το 1995, η παρουσία 
πολυεθνικής στρατιωτικής δύναμης, υπό την 
αιγίδα του ΟΗΕ (ΩΝΟΞΣΟΜ), εξασφάλιζε την 
απαραίτητη αποτροπή για παράνομη δράση 
στη θάλασσα. 
Από το 1995 έως το 2000, οι τοπικοί 
: ψαράδες ξεκίνησαν τις "επιθέσεις" κατά των 
αλιευτικών πλοίων νηολόγησης σε χώρες (π.χ. Ισπανία) που δεν έχουν γειτνίαση µε την 
περιοχή, θεωρώντας ότι τα αλιεύµατα της περιοχής τους ανήκαν”. Το 2000 µε 2008, 


Η γενικότερη αναρχία που επικρατεί στη Σοµαλία, σε συνδυασμό µε τη θέση της στο Κέρας της 


ο, 


καθώς η αλιευτική δραστηριότητα 
από τα ξένα κράτη συνεχίζονταν, 
οι ψαράδες ξεκίνησαν να κατα- 
λαμβάνουν τα σκάφη αυτά. Το 
2005-2006, η ανάδειξη των Ισλα- 
µιστών βύθισε εκ νέου τη χώρα 
στο απόλυτο Χάος. Τα υπό 
κατάληψη πλοία, µε τη σειρά τους 
χρησιμοποιούνταν ὡς "βάσεις" για 
την περαιτέρω επέκταση της 
πειρατικής δραστηριότητας σε 
µεγάλες αποστάσεις από την 
ξηρά ή και για επιθέσεις σε πλοία 
με μεγαλύτερης αξίας Φορτίο, 
δηλαδή το γνωστό από την 
ιστορία πλιάτσικο. Και καθώς οι 
ναυτιλιακές εταιρείες ανησυχούσαν για την τύχη του πληρώματος (το φορτίο 
είναι πάντα ασφαλισμένο!) προσέφεραν κάποια χρήματα για να απελευθερώσουν 
τους ναυτικούς και κατάφεραν ακόµα περισσότερο να ανοίξουν την όρεξη των 
Σοµαλών Πειρατών. Από το καλοκαίρι του 2008 και µετά υπάρχει εμφανής 
αναβάθμιση σε οργάνωση/δυνατότητες2. 

Μόνο µε την δηµιουργία 
των καταλλήλων δομών και 
συνθηκών για την αποτελεσματική 
αστυνόμευση σε ξηρά και θάλασ- 
σα από τους διους τους 
Σομαλούς θα είναι δυνατή η 
αποφυγή δυσάρεστων καταστά- 
σεων κάθε µορφής και η ομαλή 
λειτουργία του παγκόσμιου εµπο- 
ρίου. 


της Αφρικής µια περιοχή αρκετά πλούσια σε αλιεύµατα, έχει καταστήσει τη Σομαλία ιδανικό 
προορισμό για πολλές ευρωπαϊκές αλιευτικές εταιρίες. Υπερσύγχρονα πλοία εισέρχονται παράνομα 
στα αφύλακτα σοµαλικά χωρικά ύδατα και απομυζούν το θαλάσσιο πλούτο της χώρας, 
αποκομίζοντας τεράστια κέρδη και οδηγώντας σε απόγνωση τους ντόπιους ψαράδες. Επίσης, 
δυτικές εταιρίες επεξεργασίας αποβλήτων χρησιμοποιούσαν τα νερά της Σομαλίας σχεδόν επί µια 
δεκαετία για να ποντίζουν πυρηνικά, βιομηχανικά και νοσοκοµειακά απόβλητα, κάτι που 


επιβεβαιωνόταν και από τις αρμόδιες υπηρεσίες του ΟΗΕ. Ὑφιστάμενοι µόνο τις αρνητικές 
συνέπειες της παγκοσμιοποίησης και κανένα από τα ευεργέτημα της, µια δυναμική αντίδραση του 
ντόπιου πληθυσμού ήταν ένα φυσικό επακόλουθο. 

26. Αντιλαμβανόμενοι τα κέρδη της πειρατείας, µιας και τα λύτρα συνήθως αποδίδονταν, οι 
τοπικοί φύλαρχοι άρχισαν να συνεπικουρούν τους πειρατές, µοιραζόµενοι από κοινού τα κέρδη. 
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Σύγχρονες Πρακτικές Αντιμετώπισης της Πειρατείας 


Εισήγηση του Χαράλαμπου Σταθακόπουλου Υπ. Διδάκτωρ, στο Τµήµα Ναυτιλίας και 
Επιχειρηματικών Υπηρεσιών του Πανεπιστηµίου Αιγαίου 


Η πειρατεία αποτελεί ένα πρόβλημα που έχει διάφορες πτυχες. Θέτει σε 
τεράστιο κίνδυνο ανθρώπινες ζωές, φορτία, πλοία, το θαλάσσιο εμπόριο, το 
περιβάλλον, ακόµα και αποστολές ανθρωπιστικής βοήθειας. 

Ταυτόχρονα, αφενός µεν η αύξηση στα ασφάλιστρα εμπορευμάτων και πλοίων, 
αφετέρου δε το γεγονός ότι πολλές πλοιοκτήτριες εταιρείες επιλέγουν πλέον 
ασφαλέστερες αλλά μεγαλύτερες σε συνολική διανυθείσα μοσκαση -και κατά 
συνέπεια περισσότερο χρονοβόρες διαδρο- 
µές- επιβαρύνουν σηµαντικά το κόστος των 
µεταφερόμενων προϊόντων. 

Υπό το πρίσμα των ανωτέρω συνθη- 
κών, καθίσταται επιτακτική η ανάγκη αντι- 
µετώπισης του φαινομένου της πειρατείας και 
είναι προφανές ότι καταλυτικό ρόλο στην 
πάταξή του έχουν οι ένοπλες δυνάμεις των 
χωρών προέλευσης των εμπορικών πλοίων. 

Προκειμένου να γίνουν κατανοητά τα 
µέτρα αντιμετώπισης του φαινομένου, κρίνω 
σκόπιμο να προηγηθεί µια σύντομη επισκό- 
πηση των πρακτικών και µέσων που χρησιµο- 
ποιούν οι πειρατές. 


Μοάις Ορε(απαϊἱ Πειρατών 


Οι συμμορίες των πειρατών αποτελούνται συνήθως από άτοµα µε προηγούµενη 
στρατιωτική εμπειρία! ή τουλάχιστον γνωρίζουν σε βάθος να χειρίζονται τον φορητό 
οπλισμό που θα χρησιμοποιήσουν για να καταλάβουν το πλοίο και να πραγµατο- 
ποιήσουν το ρεσάλτο. Στις πειρατικές επιθέσεις συμμετέχουν, επίσης, άτοµα ικανά να 
χειριστούν τα σύγχρονα τηλεπικοινωνιακά µέσα και ναυτιλιακά βοηθήματα, όπως το 
δορυφορικό σύστηµα προσδιορισμού στίγµατος ΑΡΕ5. Τέλος, σηµαντικό ρόλο παίζουν 
ντόπιοι ψαράδες οι οποίοι γνωρίζουν καλά την περιοχή που δρουν οι πειρατές. 

Χρησιμοποιούν συνήθως ένα ή δύο ή ακόµα και τρία µικρά σκάφη µε δυνατές 
μηχανές για να προσεγγίσουν τα πλοία στα οποία επιτίθενται. Σε κάθε σκάφος 
επιβαίνουν συνήθως 5 έως 8 άτοµα, οι οποίοι φέρουν οπλισμό που κυμαίνεται από 
απλά τυφέκια µέχρι και βαρέα οπλοπολυβόλα, μεταλλικές σκάλες ή / και ανεµόσκαλες 
και γάντζους. Συνήθως, προτιμούν ως στόχους αργά κινούμενα εμπορικά πλοία µε 
χαμηλό ύψος καταστρώματος. Γενικά ὅρουν στη διάρκεια της ημέρας, ενώ σε αρκετές 
περιπτώσεις προσπαθούν να πραγματοποιήσουν την επιδροµή τους κατά τη διάρκεια 
της ανατολής και της δύσης του ηλίου, ώστε να µη γίνονται εύκολα αντιληπτοί. 
Παλαιότερα, οι πειρατές επιτίθεντο κυρίως µέσα στον κόλπο του Άντεν, όµως δεν 
διστάζουν πλέον να επιτεθούν και στην ανοιχτή θάλασσα του Ινδικού ὠκεανού, όπου η 


περιφρούρηση είναι εξαιρετικά δύσκολη. Όταν επιτυγχάνουν να ανέβουν στο πλοίο 
ακινητοποιούν το πλήρωμα µε την απειλή όπλων και κρατάνε όµηρους, κάτι που καθιστά 
επικίνδυνη και δύσκολη κάθε επιχείρηση απελευθέρωσης του πλοίου. 


Προληπτικά Μέτρα Καταπολέμησης της Πειρατείας 


Στο θέµα της αντιμετώπισης της πειρατείας, τον πιο σηµαντικό ρόλο έχει η 
πρόληψη, δηλαδή όλες εκείνες οι πρακτικές και τα µέτρα που πρέπει να ακολουθούν οι 
πλοιοκτήτριες εταιρείες, οι καπετάνιοι και τα πληρώματα σε κάθε ταξίδι τους. 


Τα σημαντικότερα από αυτά είναι τα ακόλουθα: 


κ. Υποχρέωση γνωστοποίησης στο πλήρωμα από τον καπετάνιο για τους κινδύνους 
που ενδεχομένως θα προκύψουν κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, σε γλώσσα που 
γνωρίζουν όλα τα µέλη του. 


κ Κατάρτιση σχεδίου αντιμετώπισης και καταστολής της πιθανής επίθεσης και 
προετοιμασία του πλοίου και του πληρώματος. 
κ. Επιµονή του καπετάνιου σε ασκήσεις ετοιμότητας για την αντιμετώπιση 


ενδεχόµενης πειρατείας και ειδικά στη σήμανση συναγερμού και στα σήματα κινδύνου 
που πρέπει να εκπέµψουν αν χρειαστεί. 

κ Έλεγχος των προσώπων που επιβιβάζονται στο πλοίο πριν την αναχώρηση και 
µετά από κάθε διακοπή της κίνησης του πλοίου. 

κ. Δημιουργία ασφαλών ζωνών πάνω στο πλοίο και δξασφάλιση (όσο είναι δυνατόν) 
του φορτίου και άλλων αντικειμένων αξίας. 

κ. Ενημέρωση των αρμοδίων αρχών για την πορεία, την ταχύτητα και την 
προκαθορισμένη ώρα άφιξης στον προορισμό καθώς και για πιθανές καθυστερήσεις. 

κ Ενδείκνυται η αποφυγή διάπλου (αν είναι εφικτό) θαλάσσιων περιοχών υψηλού 
κινδύνου και στενών θαλάσσιων περασµάτων. 

κ Ενδείκνυται ο διάπλους των επικίνδυνων περιοχών να πραγματοποιείται µε το 
φως της ημέρας. 

κ Τήρηση γραμμής πλεύσης µέσα στον διάδρομο προστασίας που έχει θεσπιστεί 
υπό την αιγίδα του ΙΜΟ και µε συντονισμό ενός πολύ μεγάλου µέρους του συνόλου των 
εμπλεκομένων φορέων στη ναυτιλία. Επισημαίνεται ότι η χρήση του διαδρόμου αυτού 
δεν αποτελεί πανάκεια. Απαιτείται η παρουσία μεγάλων ναυτικών δυνάμεων, ώστε να 
περιφρουρείτε η ευρύτερη περιοχή αλλά στην πράξη είναι εξαιρετικά δύσκολο να 
ελεγχθεί αποτελεσματικά. Παραμένει, όµως, µια συγκεκριμένη θαλάσσια διαδρομή που 
είναι ασφαλέστερη από την υπόλοιπη θάλασσα. 


κ. Αύξηση της ταχύτητας του πλοίου στις επικίνδυνες περιοχές και ετοιμότητα για 
γρήγορους ελιγμούς, αν απαιτηθεί. 
κ Συνεχής επαγρύπνηση και παρακολούθηση για κάθε ύποπτη δραστηριότητα στη 


θάλασσα. Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δίδεται σε σκάφη που κινούνται προς ή 
παράλληλα ή ακολουθούν το πλοίο. 

κ. Αύξηση βαρδιών ελέγχου και φρούρησης στα σηµεία που παρέχουν την πλέον 
εύκολη πρόσβαση στο πλοίο, κατά τη διάρκεια ταξιδίου εντός των ήδη επισηµασμένων 
επικίνδυνων περιοχών. 

κ Αναφορά στις αρμόδιες αρχές και αποστολή σήματος στα κοντινά πλοία για κάθε 
ύποπτη δραστηριότητα µε παράλληλη ενηµέρωση θέσης και πορείας του πλοίου. Εδώ θα 
πρέπει να σημειωθεί ότι αρκετές φορές πειρατές που για συγκεκριµένο λόγο δεν 
κατάφεραν να επιβιβαστούν σε κάποιο πλοίο, σχεδόν αµέσως επανέλαβαν το εγχείρημα 
τους στο αµέσως γειτονικό µε αυτό πλοίο. Επομένως, ταυτόχρονα µε τις προσπάθειες 
ενός πληρώματος να διαφύγουν τον άµεσο πειρατικό κίνδυνο, η συνέγερση των 
παραπλεόντων πλοίων είναι απαραίτητη προκειµένου να τους επιτρέψει να αποφύγουν το 
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μοιραίο γεγονός, σε περίπτωση που πειρατές 
παραμένουν στην περιοχή. 

κ Περιορισµός σκοτεινών περιοχών του 
πλοίου µε χρήση κατάλληλου φωτισμού κατά τη 
διάρκεια της νύχτας. 

κ. Συνεχής έλεγχος των ενδείξεων του 
ραντάρ και τοποθέτηση μικρότερου ραντάρ στην 
πρύμνη, προκειµένου να εντοπίζει σκάφη 
μικρότερου μεγέθους. 

κ Αγορά και χρήση σύγχρονων οπτικών και 
ηλεκτρονικών οργάνων που καλύπτουν τις 
απαιτήσεις για τον εντοπισμό µικρών σκαφών, 
αλλά και για την άµεση και εύκολη εκπομπή 
σημάτων κινδύνου. 

κ Συνεχής επικοινωνία και ανταλλαγή 
μηνυμάτων µε τις αρμόδιες αρχές και τους 
οργανισμούς ναυσιπλοΐας. 

κ Τοποθέτηση ενός επιπλέον ασυρμάτου 
ΝΗΕ σε µέρος που οι πειρατές δεν μπορούν 
εύκολα να εντοπίσουν. 

κ Χρήση της νέας προτεινόµενης γραμμής πλεύσης, δηλαδή 300 ναυτικά µίλια 
τουλάχιστον µακριά από τις ανατολικές ακτές της Σομαλίας (ειδικά για την περιοχή 
του κόλπου του Άντεν). 


κ Εξοπλισμός του πλοίου µε συρμµατοπλέγµατα, αντλίες νερού και κρουνούς 
πυρόσβεσης. 
κ Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δίνεται στην αποφυγή διαρροής πληροφοριών, 


εγγράφων, ραδιοεκπομπών και φορτωτικών εγγράφων που αποκαλύπτουν τη θέση, 
την πορεία, το φορτίο και άλλες χρήσιμες πληροφορίες για τους πειρατές. 


κ Αυστηρή τήρηση των όρων ασφαλείας και οδηγιών του |.Μ.Ο. (ΙΠιθιπαϊίοηαι 
Μαηζίπιο ΟιΓᾳεηἰζαϊϊοι). 
κ Αποφυγή διάπλευσης µέσα από θαλάσσιες περιοχές όπου βρίσκονται 


ψαροκάικα. Είναι προτιμότερη η καθυστέρηση ή ακόµα και η αλλαγή πορείας µέχρι να 
αδειάσει ο θαλάσσιος διάδροµος προστασίας. 

κ Έγκαιρος εντοπισμός απόπειρας πειρατείας µε συνεχής οπτική επαγρύπνηση, 
κάτι ιδιαίτερα κρίσιμο καθώς έχει αποδειχθεί ότι θα σώζονταν πολλά πλοία που 
έπεσαν θύματα πειρατείας σε σχετικά σύντομα χρονικά διαστήματα και ιδιαίτερα κατά 
την αλλαγή της βάρδιας του πληρώματος. Ας σημειωθεί ότι έχουν καταγραφεί 
περιπτώσεις που η διάρκεια των πειρατικών επιθέσεων κυμαίνεται μεταξύ είκοσι και 
σαράντα πέντε λεπτών. Σε κάθε περίπτωση, ακόµα και ο χρόνος αυτός είναι αρκετός 
-δάν υπάρξει άµεση ενηµέρωση και γρήγορος εντοπισμός του κινδύνου- για την 
αποτροπή πειρατείας µέσω επέμβασης εναερίῶν µέσων (π.χ. ελικόπτερο). 


Κατασταλτικά Μέτρα Αντιμετώπισης της Πειρατείας 
Η χρήση βίας αποτελεί λύση; 


Ειδική µνεία πρέπει να γίνει στο θέµα της χρήσης βίας ως κατασταλτικού 
μέτρου αντιμετώπισης της πειρατείας. Μπορούν τα µέλη του πληρώματος να φέρουν 
όπλα και να χρησιμοποιήσουν βία εναντίον των πειρατών; 


Η απάντηση δεν είναι τόσο απλή. 


Καταρχήν, ισχύει ο κανόνας εµπλοκής για χρήση µίνιµουµ θανατηφόρας βίας. 


Η απαγόρευση κατοχής και χρήσης όπλων αποδυναμώνει το δικαίωμα άμυνας του 
πληρώματος σε κάθε επίθεση που δέχεται. Συνεπώς, η χρήση βίας ως µέσο 
αντιμετώπισης των πειρατών πρέπει να αποφεύγεται, εφόσον οι πειρατές φέρουνε 
όπλα και δεν διστάζουν να τα χρησιμοποιήσουν. 

Εξάλλου, από τη χρήση βίας προκύπτει αυξημένος κίνδυνος τέλεσης 
αξιόποινης πράξης και κυρίως θανατηφόρας ενέργειας. Αυτό έχει ὡς συνέπεια σε 
πολλές περιπτώσεις το µέλος του πληρώματος που άσκησε βία ή επέφερε 
θανατηφόρο αποτέλεσμα να κινδυνεύει να οµπλακεί σε δικαστικές περιπέτειες µε 
διεφθαρμένες ή αυστηρές δικαστικές αρχές των κρατών στων οποίων τα χωρικά 
ύδατα τελείται η πειρατεία. Πολλές φορές μάλιστα οι έννομες τάξεις αυτών των 
χωρών επισύρουν την ποινή του θανάτου για την χρήση θανατηφόρας βίας και την 
επιβάλλουν, χωρίς να εξετάσουν, κατά περίπτωση, εάν υπάρχουν ελαφρυντικά ή λόγοι 
άρσης του αδίκου. Έτσι, υπάρχει περίπτωση κάποιο µέλος πληρώματος να 
καταδικαστεί σε θάνατο, παρόλο που βρισκόταν σε άµυνα, όταν επήλθε θάνατος 
επιτιθέµενου (και, συχνά, ανήλικου) πειρατή. 

Επιπλέον, δεν πρέπει να λησμονούμε τον κίνδυνο που απορρέει για τους 
ομήρους που ενδεχομένως κρατούν οι πειρατές. 

Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι µόνο οι ναυτικές, εναέριες και γενικότερα 
στρατιωτικές δυνάμεις περιφρούρησης και µόνο στο πλαίσιο αποτροπής πειρατειών 
και σύλληψης των πειρατών μπορούν να χρησιμοποιούν όπλα και βία. Εννοείται στο 
αναγκαίο µέτρο και µε τις λιγότερες δυνατές απώλειες. Όλοι οι φορείς αντιμετώπισης 
της πειρατείας τάσσονται κατά της προληπτικής βύθισης των µητρικών πλοίων των 
πειρατών. Πρόκειται για τα αγκυροβολημένα πλοία-βάσεις των πειρατών ,από τα 
οποία οργανώνονται όλες οι πειρατικές επιθέσεις .Η πιθανή κράτηση ομήρων σε αυτά 
αλλά και η έλλειψη βεβαιότητας για την ταυτότητα αυτών των πλοίων αποτρέπει τις 
ναυτικές δυνάμεις από οποιαδήποτε επέµβαση στα µητρικά πλοία. 

Είναι προφανές, λοιπόν, ότι τα µέτρα καταστολής µιας πειρατικής επίθεσης 
δεν πρέπει να βασίζονται και να συνδέονται µε τη χρήση βίας. Σε περίπτωση, λοιπόν, 
που συμβεί το απευκταίο κι εκδηλωθεί απόπειρα πειρατείας, από τη στιγµή που η 
χρήση βίας δεν ενδείκνυται ως µέσο αντιμετώπισης, παρατίθενται παρακάτω οι 
κυριότερες πρακτικές καταστολής της πειρατικής επίθεσης: 


κ. Εφαρµογή προσχεδιασµένου πλάνου αντιμετώπισης πειρατών. 
κ Έγκαιρη σήμανση συναγερμού και χρήση σφυρίχτρας. 
κ. Άμεση αναφορά και εκπομπή σημάτων έκτακτης ανάγκης προς κάθε αρμόδια 


αρχή, άλλα κοντινά πλοία και ναυτικές δυνάμεις που περιπολούν στην περιοχή. Είναι 
απαραίτητο να δίδεται µε ακρίβεια το όνοµα, η θέση και η κατάσταση του πλοίου. 


κ. Τήρηση οδηγιών που στέλνονται από τους παραπάνω φορείς σχετικά µε την 
αντιμετώπιση της κατάστασης. 

κ. Λήψη φωτογραφιών και βιντεοσκόπηση και άµεση αποστολή στους παραπάνω 
Φορείς (αν είναι εφικτό). 

κ Χρήση φωτοβολίδων εάν έχει σκοτεινιάσει. 

κ. Αιφνίδιος φωτισμός του ύποπτου σκάφους εάν έχει σκοτεινιάσει. 

κ Πραγματοποίηση ελιγμών διαφυγής, αύξηση της ταχύτητας και, αν κρίνεται 
σκόπιμο, πρόκληση κυμάτων µε την βοήθεια των ελιγμών. 

κ Χρήση κλειστών κυκλωμάτων τηλεόρασης και ειδικών συστημάτων ελέγχου 
του πλοίου. 

κ. Χρήση αντλιών νερού ὡς µέσο απώθησης. 

κ Υποχώρηση στις ζώνες ασφαλείας. 

κ. Εάν η αρχική επίθεση ή η απόπειρα των πειρατών αποβεί άκαρπη και τραπούν 


σε φυγή, τότε εναέρια µέσα πρέπει να συνεχίσουν να παρακολουθούν το σκάφος τους 
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προκειµένου να µην οργανώσουν δεύτερη επίθεση και επανέλθουν. Η επιτήρηση 
πρέπει να σταματήσει όταν κάποιο πολεμικό πλοίο προσεγγίσει το πειρατικό, 
αφοπλίσει και συλλάβει τους πειρατές. 


Χαρακτηριστικό παράδειγµα έγκαιρης και επιτυχούς αντίδρασης σε απόπειρα 
πειρατείας αποτελεί η ακόλουθη περίπτωση. Το υπό ελληνική σηµαία δεξαμενόπλοιο 
"Σίκινος", που ανήκει στην εταιρεία Κγκιααες ΜαΠηΐϊπις δέχτηκε πρόσφατα πειρατική 
επίθεση. Το 24µμελες πλήρωμα(8 Έλληνες ανάµεσά του) αποδείχτηκε διαβασμένο και 
ψΨύχραιµο. Χρησιμοποιώντας µάνικες νερού και φωτοβολίδες κατάφερε να αποτρέψει 
τους πειρατές και να τους απομακρύνει. Σε κάθε περίπτωση χρήσης κατασταλτικού 
μέτρου, η ασφάλεια του πληρώματος πρέπει να αποτελεί την προτεραιότητα του 
καπετάνιου, ο οποίος έχει το δικαίωµα να λαμβάνει όλες τις αποφάσεις και όλα τα 
µέτρα που κρίνει απαραίτητα. 


Καταπολέμηση πειρατείας από διεθνείς συνεργασίες, οργανισμούς και κράτη. 


Όλα όσα αναφέρθηκαν, τόσο σε επίπεδο πρόληψης όσο και καταστολής, είναι 
πολύ σηµαντικά και συχνά συμβάλλουν (όταν τηρούνται) στην αποτροπή πειρατικών 
επιθέσεων, ιδιαίτερα όταν συνδυάζονται µε ψυχραιμία, υψηλό βαθµό ετοιμότητας και 
σωστό συντονισμό. 

Η έξαρση, όµως, των πειρατικών επιθέσεων, οι διαρκώς εξελισσόμενες 
πρακτικές των πειρατών, καθώς και τα πιο προηγμένα µέσα που χρησιμοποιούν 
οδήγησαν στην κινητοποίηση όλων των φορέων που εμπλέκονται στο θαλάσσιο 
εμπόριο, μεταφορές και ναυτιλία, καθώς και των κρατών προέλευσης των πλοίων. Το 
πρόβλημα έχει λάβει ανησυχητικές διαστάσεις. Χαρακτηριστικό είναι ότιτη στιγµή που 
γράφονται αυτές οι γραµµές, πειρατές σε όλο τον κόσµο κρατούν τουλάχιστον δέκα 
πλοία και πολυμελή πληρώματα ως ομήρους. 

Υπό αυτές τις συνθήκες, κατέστη επιτακτικό να αναλάβουν δράση κράτη και 
διεθνείς οργανισμοί. Πράγματι, η συμβολή τους σε επιχειρήσεις περιφρούρησης 
θαλασσίων περιοχών, συνοδείας εμπορικών πλοίων και αποτροπής πειρατειών είναι 
πολύ σηµαντική. 

Συγκεκριµένα, η Ευρωπαϊκή Ένω- 
ση (ΕΕ), στο πλαίσιο της Επιχείρησης 
"ΑΤΑΛΑΝΤΑ", έστειλε στον κόλπο του 
Άντεν ναυτική δύναμη, η οποία 
πραγματοποιεί περιπολίες ελέγχοντας 
΄'τον θαλάσσιο χώρο του διαδρόμου 
προστασίας και επεμβαίνει όποτε 
απαιτηθεί. Μάλιστα, πρώτος διοικητής 
της ναυτικής δύναμης ήταν Ἔλληνας, 
ο Αρχιπλοίαρχος Παπαϊωάννου. Η 
επιχείρηση αυτή ήταν η πρώτη αμιγώς 
ευρωπαϊκή στρατιωτική επιχείρηση 
για την αποτροπή και την καταπο- 
λέμηση της πειρατείας (επικυρώθηκε 
από το Συμβούλιο της Ευρώπης την 11η Νοεμβρίου του 20068). Στο σηµείο αυτό, ας 
σημειωθεί ότι ο τωρινός επικεφαλής της ευρωπαϊκής ναυτικής δύναμης, ο Βρετανός 
ναύαρχος Χάντσον κατήγγειλε ότι πολλές, κυρίως µικρές, ναυτιλιακές εταιρείες δεν 
συνεργάζονται µε την ευρωπαϊκή ναυτική δύναμη που ὅρα στην περιοχή και 
αποφεύγουν να πάρουν τις απαιτούμενες οδηγίες προκειµένου να προστατευτούν 
αποτελεσματικά από τις πειρατικές επιθέσεις. 
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Το ΝΑΤΟ, από τη δική του πλευρά, έχει στείλει στην περιοχή αριθµό πλοίων, 
τα οποία και έχει εκδηλώσει την πρόθεση να τα αυξήσει, τα οποία και εμπλέκονται 
τόσο σε περιπολίες στις επικίνδυνες περιοχές, όσο και στο εγχείρημα συνοδείας κατά 
την πλεύση των εμπορικών πλοίων από την ευρύτερη περιοχή. 

Ο ΟΗΕ συνέταξε την υπ) αριθµ. 1838 Οδηγία, µε την οποία καλεί τα κράτη να 
προστατεύουν τα εμπορικά πλοία της σηµαίας τους ακόµα και µε την αποστολή 
συνοδευτικών πολεμικών πλοίων και εναέριων δυνάμεωνξ. 

Ιδιαίτερη μνεία πρέπει να γίνει στον Ι.Μ.Ο., ο οποίος έχει εκδώσει την οδηγία 
ΙΗΤΟ ᾖ(Ιπιθ(ηαϊίοπαἱ Ηθοοπιπιθπαθά ΤιαηςθΙϊΐ Οο/Πίαο(), που συμπεριλαμβάνει 
πληροφορίες για τα διερχόμενα πλοία από τον κόλπο του Άντεν. Με αυτήν την οδηγία, 
ο Ι.Μ.Ο. προωθεί την χρήση οδηγιών και την ανταλλαγή πληροφοριών μεταξύ των 
ναυτιλιακών εταιρειών που συμμετέχουν σε αυτόν. Επίσης, ζητάει από τις κυβερνήσεις 
να ενημερώνουν λεπτομερώς το δίκτυο του ΙΗΤΟ και από τους πλοιοκτήτες, 
πλοιάρχους και πληρώματα να λαμβάνουν σοβαρά υπόψη τους τις νέες ενημερώσεις 
και τις διάφορες προειδοποιήσεις, ιδιαίτερα όταν διέρχονται από τις επικίνδυνες 
περιοχές. 

Επιπλέον, η ΟΤΕ 150 (Οοπιρίπθα ΤαξδΚ ΕοίοῬ 150), δηλαδή η συνασπισµένη 
δύναμη κρούσης, η οποία αποτελείται από διεθνείς ναυτικές δυνάμεις, περιφρουρεί 
τις επικίνδυνες περιοχές και, ιδιαίτερα, τους προτεινόµενους θαλάσσιους διαδρόμους 
διέλευσης των πλοίων. 

Η Αραβική Συμμαχία έχει επίσης εκφράσει τη βούληση να συμμετέχει πλέον µε 
δικά της πλοία στις περιπολίες της περιοχής, αφού εμπορικά πλοία δικών της 
συμφερόντων, και, κυρίως, πετρελαιοφόρα, έχουν τον τελευταίο καιρό πέσει στα 
χέρια των πειρατών. Γενικά όµως, οι περιορισμένες στρατιωτικές δυνατότητες των 
χωρών αυτών δε συνάδουν προς την κατεύθυνση αυτή. 

Τέλος, μεμονωμένα κράτη (π.χ. Ινδία, Ιαπωνία, Ρωσία) έστειλαν ή θα στείλουν, 
όπως έχουν εξαγγείλει, πολεμικά πλοία για να περιπολούν τις επικίνδυνες περιοχές. 
Τελευταία, ακόµα και µικρά κράτη όπως οι Σεὐχέλλες, µέσω του Προέδρου τους 
Μίτσελ, αποφάσισαν την ανάπτυξη στρατιωτικών δυνάμεων, ως αποτρεπτικό µέτρο 
στη ραγδαία αύξηση των πειρατειών στο Αρχιπέλαγος των Σεὐχελλών, στον Ινδικό 
Ωκεανό. 

Είναι αυτονόητο ότι, αν και τα 
πολεμικά πλοία είναι ταχύτερα των 
εμπορικών, χρειάζονται παρόλα αυτά την 
συνδρομή ελικοπτέρων, δηλαδή την άµεση 
εναέρια επιτήρηση και καταδίωξη των 
πειρατών από αυτά, προκειµένου τελικά να 
καταφθάνουν στα ακινητοποιηµένα από 
δλικόπτερα πειρατικά σκάφη και να 
συλλαμβάνουν τους πειρατές. 

Η διεθνής συνεργασία κρίνεται, 
λοιπόν, απαραίτητη για την καταπολέμηση 
της ολοένα αυξανόμενης πειρατείας και ο... 
ρόλος των ενόπλων δυνάµεων κάθε . 
εµπλεκόµενης χώρας είναι καταλυτικός για 
την πάταξη του φαινομένου. 


2. Υπάρχουν και άλλες αποφάσεις του Συμβουλίου Ασφαλείας (ΣΑ) του ΟΗΕ που σχετίζονται µε τη 


θεµατική της πειρατείας, αλλά η παρουσίαση τους ξεφεύγει της παρούσας ανάλυσης. 


59 


ᾗ 


ΜΙΑΝΛΡΙΚΗ 


Επι θεώρηση ἱωκωςς τες ο ο  π Ὡἲ«" "«᾽ "πλ... «4 


Η Πειρατεία υπό το Πρίσµα των Διεθνών Οργανισμών 
Εισήγηση της κ. Φωτεινής Μπέλλου, Λέκτορα Πανεπιστηµίου ΜΑΚΕΔΟΝΙΑ 


Το φαινόμενο της διεθνούς πειρα- 
τείας έχει αρχίσει να απασχολήσει σοβαρά τη 
διεθνή κοινότητα εξαιτίας της σταδιακής 
ανάπτυξής της στην περιοχή του Κέρατος 
της Αφρικής και στα ανοικτά της Σομαλίας 
ενώ πριν από λίγα χρόνια το Φαινόμενο 
παρουσιαζόταν κυρίως στην περιοχή της 
Ινδονησίας και στα στενά του Μάλακκα. 
Σύμφωνα και µε τον κ. Ευθύμιο Μητρόπουλο, 
το φαινόμενο της διεθνούς πειρατείας που 
εξαπλώνεται ὡς επιδηµία στην περιοχή της 
Σοµαλίας έχει υπερβεί την ναυτιλιακή 
κοινότητα και αποτελεί πλέον ένα ζήτημα 
παγκόσμιας σημασίας. Η πειρατεία έχει 
αποτελέσει ένα νέο πολιτικό και στρατηγικό 
χαρτί στην διεθνή πολιτική σκακιέρα. Τα 
περιστατικά διεθνούς πειρατείας το 2008 και 
το 2009 έχουν αυξηθεί σηµαντικά. Κατά τη 
διάρκεια του 2008, από τα 293 περιστατικά 
πειρατείας παγκοσμίως, 111 πειρατείες πραγµατοποιήθηκαν από Σομαλούς αντάρτες 
στην περιοχή του Κέρατος της Αφρικής εκ των οποίων τα 49 κατέληξαν σε επιτυχείς 
καταλήψεις. Οι περισσότερες καταλήψεις πλοίων σημαίνουν περιστατικά οµηρίας που 
διαρκούν ακόµα και µήνες (889 ναυτικοί το 20068) µε νεκρούς και αγνοούµενους (14 και 
21 ναυτικοί αντίστοιχα). 

Κατά διάρκεια του 2009, υπήρξε µια σχετική µείωση των κρουσμάτων 
πειρατείας έχοντας σημειώσει αριθµό κρουσμάτων µέχρι και τον Νοέμβριο του 2009, 
170 περιστατικά πειρατείας και 236 ομήρους. Η µείωση σημειώθηκε κυρίως στον 
Διεθνώς Προτεινόμενο Διάδρομο Μεταφοράς (ΙπίθιπαϊἰοηΒΙΙ]γ ΒΗθοοπιπιθπαθαά ΤΓαηςΦΙϊ 
Οο/Πίαοι) σε αντίθεση µε τον αριθµό περιστατικών πειρατείας στα ανοικτά της 
θάλασσας της Σομαλίας. Το συνολικό κόστος των λύτρων από τους αντάρτες των 
θαλασσών υπολογίζεται σε περίπου Φ 13-16 δισ. ετησίως.ὀ 

Η σταδιακή ανάπτυξη των περιστατικών πειρατείας στα στενά του Εαεη έχει 
δημιουργήσει σοβαρά προβλήματα οικονομικού, πολιτικού και ανθρωπιστικού 
χαρακτήρα. Συγκεκριµένα, η πειρατεία διαταράσσει τη διεθνή ναυσιπλοΐα σε ένα 
άκρως νευραλγικό σηµείο θαλάσσιας οδού προκαλώντας τεράστιες απώλειες στις 
τοπικές οικονομίες παράκτιων κρατών στην περιοχή δεδομένου ότι οι διαδρομές της 
διεθνούς ναυτιλίας αλλάζουν και προτιμούνται οι διαδρομές από το Ακρωτήρι της 
Καλής Ελπίδας. Συνεπακόλουθα, αυξάνονται σε απαγορευτικά επίπεδα οι 
ασφαλιστικές δαπάνες μεταφοράς προϊόντων σε πολύ δημοφιλείς ναυτιλιακούς 


: Ο κ.Ευθύμιος Μητρόπουλος, είναι ο Γενικός Γραμματέας του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού 
ΜΟ). Η παραπάνω φράση του αποτελεί απόσπασμα από την ομιλία του στις 24 Φεβρουαρίου 2008. 
Σύμφωνα µε το ΙΗΤΟ, από το Φεβρουάριο µέχρι και τον Απρίλιο σημειώνονται τα περισσότερα 
εριστατικά πειρατείας. 
Το ακριβές κόστος των λύτρων δεν είναι εφικτό να καταγραφεί. 


δρόμους. Επίσης διαταράσσεται η ανθρωπιστική βοήθεια που αποστέλλεται στη 
Σομαλία µέσω πλοίων στο πλαίσιο του Διεθνούς Επισιτιστικού Προγράµµατος του 
ΟΗΕ. Επιπλέον, η πειρατεία δημιουργεί κινδύνους ενδεχόµενης περιβαλλοντικής 
καταστροφής καθώς πλοία µπορεί να βρεθούν υπό τον πλήρη έλεγχο εχθρικών 
οµάδων. Αξίζει ωστόσο να τεθεί το ερώτημα σχετικά µε το βαθµό σηµαντικότητας 
του Φαινομένου της πειρατείας δεδομένου του μεγάλου οικονομικού 
ενδιαφέροντος από τη µια πλευρά που αφορά σε ένα αξιοσημείωτα µεγάλο 
κομμάτι του διεθνούς εμπορίου και από του ζητήματος της απειλής της διεθνούς 
ασφάλειας και ειρήνης από την άλλη πλευρά που ενεργοποίησε το Συμβούλιο 
Ασφαλείας των Ηνωμένων Εθνών στα τέλη του 2008 να εκδώσει ψηφίσματα βάσει 
του κεφαλαίου 7 του Καταστατικού Χάρτη καλώντας τα κράτη µέλη του ΟΗΕ ή 
περιφερειακούς θεσμούς να χρησιμοποιήσουν ακόµα και ένοπλη βία για την 
πάταξη του φαινομένου. Πριν προχωρήσουμε στον τρόπο µε τον οποίο Διεθνείς 
Οργανισμοί έχουν εμπλακεί στην αντιμετώπιση και πάταξη του φαινομένου της 
ναυτιλιακής πειρατείας, θεωρείται χρήσιμος ένας εννοιολογικός διαχωρισμός. 

Σύμφωνα µε τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό του ΟΗΕ και το Διεθνές 
Ναυτιλιακό Γραφείο του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου, ναυτιλιακή 
πειρατεία ορίζεται ως "οποιαδήποτε παράνομη πράξη που συμβαίνει στην 
θάλασσα"'. Συχνά οι δυο διεθνείς θεσμοί χρησιμοποιούν τον όρο πειρατεία για να 
περιγράψουν επίσης περιστατικά θαλάσσιας κλοπής (568 ΓΟ0Ρ6ΘΙΥ) γεγονός που 
δεν διευκολύνει την ακριβή καταγραφή των περιστατικών. Επίσης υπάρχει κριτική 
προς τους οργανισμούς αυτούς ότι δεν καταχωρίζουν περιστατικά ναυτιλιακής 
τρομοκρατίας. Προκειμένου όµως να περιλαμβάνει όλα τα περιστατικά που 
ενδεχομένως λαμβάνουν χώρο στον υδάτινο χώρο θα έπρεπε να 
συμπεριλαμβάνουν και τα περιστατικά της ναυτιλιακής τρομοκρατίας. Επομένως, 
ο διαχωρισμός των περιπτώσεων ανάλογα µε την κρισιµότητα του συμβάντος 
κρίνεται απαραίτητος: 


κ Ως διαφθορά, ορίζονται οι πράξεις εκβιασμού εναντίων πλοίων από 
διεφθαρµένους κρατικούς λειτουργούς. 

κ Ως θαλάσσια κλοπή, ορίζεται κάθε επίθεση κλοπής που συμβαίνει όταν το 
πλοίο βρίσκεται σε αγκυροβόλιο ή σε λιμάνι. 

κ Ως πειρατεία ορίζονται οι δράσεις εναντίων ποίων σε κίνηση και έξω από 
την αρμοδιότητα λιμενικών αρχών σε χωρικά ύδατα, στενά και ανοιχτές 
θάλασσες. 

κ Ως ναυτιλιακή τρομοκρατία ορίζεται κάθε έγκληµα εναντίον πλοίων από 
τρομοκρατικές οργανώσεις. 


Όπως παρατηρείται, ο διαχώρισµός είναι απαραίτητος δεδομένου ότι 
κάθε θαλάσσιο περιστατικό από τα παραπάνω παρουσιάζει διαφορετικά 
χαρακτηριστικά. Σε κάθε περίπτωση, προκύπτουν διαφορετικές πρακτικές 
αντιμετώπισης του «φαινομένου της ναυτιλιακής διαφθοράς που ενέχει 
χαρακτηριστικά οικονομικού εκβιασμού από διεφθαρµένους κρατικούς 
λειτουργούς από εκείνους τα µέτρα που θα μπορούν να ληφθούν σε περιστατικά 
οµηρίας πλοίου µε επικίνδυνο «φορτίο. Γίνεται αντιληπτό λοιπόν ότι οι 
διαφορετικές τακτικές αποσκοπούν στην εξασφάλιση διαφορετικών στόχων στη 
βάση του συγκεκριμένου χαρακτήρα του κάθε περιστατικού. Ένα περιστατικό 
ναυτιλιακής τρομοκρατίας, (πια[Ι(πιθ ἴθιΓογίδπι) µπορεί περισσότερο εύκολα να 
προκύψει σε µια περιοχή όταν συντρέχουν οι προηγούμενες εκφάνσεις της 
4. Για τον ακριβή ορισμό βλ. ΙΜΟ, Ιπίοιπιαϊίοπ Ηθ5οιυίοθς ο ΡΙΓ8ογ απα Αιπιθα Βοῦῦθειγ" 
Πιῖρ:/ΑΝνννν.Ιππο.ο{ϱ/Ιποιιιαες/ριαςἰραἰαΟπΙγ.α5ρ/ααΐα ἰα2δ302/051/ΡΙΓ8ογ 9Ώεοεπιρε(2009 .ραί 


"ναυτιλιακής εγκληματικότητας". Για το λόγο 
αυτό, η αντιμετώπιση πρέπει να είναι άµεση 
γιατί ο συνδυασμός µπορεί να είναι 
καταστροφικός. Οι τρομοκράτες συχνά 
χρησιμοποιούν ναυτιλιακά "εργαλείαπρο- 
νόµια" για να πραγματοποιήσουν τουλάχιστον 
τρεις στόχους: α) να προκαλέσουν αρκετές 
ζημιές σε πλοία προκειµένου να δηµιουρ- 
γήσουν ένα κλίμα φόβου, β) να αποκτήσουν 
παράνομα στρατιωτικό ή άλλο ύποπτο υλικό 
και Υ) να αποκτήσουν χρήματα µέσω της 
πειρατείας. 
Η βασική διαφορά ανάµεσα στην 
ναυτιλιακή πειρατεία και την ναυτιλιακή 
τρομοκρατία είναι το γεγονός ότι στην 
πειρατεία αν οι πειρατές καταλαμβάνουν ένα 
πλοίο για να αποσπάσουν λύτρα ή να 
κλέψουν το Φορτίο, η επίτευξη των στόχων 
αυτών τερματίζει το περιστατικό. Ωστόσο, 
στην περίπτωση της ναυτιλιακής τροµο- 
κρατίας, αν οι τρομοκράτες προβούν στην κατάληψη ενός πλοίου, τότε ακολουθούν 
σηµαντικά ζητήµατα ασφάλειας, όπως το ενδεχόμενο να µπλοκαριστεί µε εκρηκτικά 
και να χρησιµοποιηθεί για την καταστροφή ενός λιμανιού ή για τη διακοπή της 
ἑελεύθερης διέλευσης από συγκεκριμένους τους ναυτιλιακούς δρόμους ή κόμβους, 
κανάλια ή διώρυγες ή να αποτελέσει εργαλείο εκβιασμού για πολιτικούς σκοπούς. 
Κατά το παρελθόν υπήρξαν αξιοσημείῶωτα περιστατικά ναυτιλιακής 
τρομοκρατίας. Συγκεκριµένα στις 12 Οκτωβρίου 2000 πραγματοποιήθηκε από µια 
µικρή ομάδα τροµοκρατών, η επίθεση στο αμερικάνικο πολεμικό πλοίο Οοἱθ µε 17 
νεκρούς ναύτες. Στις 6 Οκτωβρίου 2002 έγινε επίθεση στο γαλλικό πλοίο ΓΙπιρωγᾳ, 
που στοίχισε τη ζωή σε ένα µέλος του πληρώματος και προκάλεσε σοβαρό 
περιβαλλοντικό πλήγμα αφού χύθηκαν στη θάλασσα 90.000 βαρέλια πετρελαίου. 
Αρκετά περιστατικά τρομοκρατίας έχουν παρατηρηθεί τα τελευταία Χρόνια στην 
περιοχή της Σρι-Λανκα από µια οργάνωση γνωστή ως "Θαλάσσιοι Τίγρεις"' αλλά και 
στην Ινδονησία και στα νησιά του Μάλακκα από τοπικές τρομοκρατικές οργανώσεις. 
Κανένα από τα παραπάνω περιστατικά ὠστόσο δεν κινητοποίησε τη διεθνή κοινότητα 
να προβεί σε μεγάλης έκτασης επιχειρήσεις πάταξης του φαινομένου. Αξίζει να 
τονιστεί ότι κατά το τέλος του 2008 υπήρξαν µερικά συγκεκριμένα περιστατικά τα 
οποία δημιούργησαν σοβαρές ανησυχίες στη διεθνή κοινότητα. Συγκεκριµένα, στις 25 
Σεπτεµβρίου του 2008 το ουκρανικό φορτηγό ΕΑΙΝΑ που περιείχε άρματα μάχης, 
αυτόματα όπλα και πυρομαχικά και είχε ὡς πρώτο προορισμό την Κένυα έγινε 
αντικείµενο πειρατείας. Στις 18 Νοεμβρίου 2008 το υπερ-δεξαμενόπλοιο 95ἱΗΙ05 
ΘΤΑΗ µε 2εκ. βαρέλια αργού πετρελαίου αξίας Ί100φεκ δέχθηκε επίθεση πειρατείας 
και παρέμεινε υπό τον έλεγχο των πειρατών για καιρό µέχρι να ολοκληρωθούν οι 
διαπραγματεύσεις του ποσού των λύτρων. Στις 28 Νοεμβρίου 2008 το πλοίο 
ΒΙΞΟΑΑΓΙΑ µεταφοράς χημικών δέχθηκε επίσης επίθεση πειρατείας. Δεδομένου του 
μεγέθους των πλοίων και κυρίως του χαρακτήρα των µεταφερόμενων υλικών, 
καθίσταται σαφές ότι παράλληλα µε τον οικονομικό χαρακτήρα του προβλήματος, 
υφίστανται σοβαρά ζητήματα κατά της διεθνούς ασφάλειας και ειρήνης. Η απάντηση 
των Ηνωμένων Εθνών στο Φαινόμενο ὠστόσο εστίασε αρχικά περισσότερο στην 
αντιμετώπιση των περιστατικών πειρατείας που διατάρασσαν την απρόσκοπτη 
µεταφορά της ανθρωπιστικής βοήθειας προς τη Σοµαλία παρά στην πάταξη του 


φαινομένου καθευατού. Ωστόσο, σταδιακά οι αποφάσεις διευρύνουν το χαρακτήρα 
της διεθνούς δράσης που είχαν ως κύριο στόχο την προώθηση της διεθνούς ειρήνης 
και ασφάλειας ακόµα µε την χρήση ένοπλων µέσων. Οι αποφάσεις που ψηφίστηκαν 
ομόφωνα από το Συμβούλιο Ασφαλείας το 2008 (1816, 1898, 1846 και η Απόφαση 
1851) εκδόθηκαν σύµφωνα µε το κεφάλαιο 7 που αφορά στην χρήση ένοπλων µέσων 
για την διασφάλιση της διεθνούς ειρήνης και ασφάλειας». 


Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 


ἱστορικά, ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός του ΟΗΕ κατέχει την 
σημαντικότερη θέση γιατις πρωτοβουλίες παρουσίασης της µάστιγας της πειρατείας 
και του συντονισμού για την αξιολόγηση των µέτρων αντιμετώπισης του φαινομένου. 
Έχει καταφέρει να προβάλλει επαρκώς το μέγεθος της απειλής καθώς και να 
κινητοποιήσει τη διεθνή κοινότητα και άλλους διεθνείς οργανισμούς. Αξίζει να 
υπογραμμµιστεί ότι για την αντιμετώπιση και πάταξη του φαινομένου της ναυτιλιακής 
πειρατείας έχει αναπτυχθεί µια πρωτοφανούς έκτασης πολυεθνική δράση η οποία 
εμπλέκει επιχειρησιακά διεθνείς οργανισμούς όπως ο ΟΗΕ, το ΝΑΤΟ, την Ευρωπαϊκή 
Ένωση καθώς και µεγάλες δυνάμεις όπως οι ΗΠΑ, η Ρωσία, η Κίνα και η Ιαπωνία. Σε 
πρώτο στάδιο, ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός µε την καθοριστική του 
πρωτοβουλία το 1981, συνέβαλε στην δηµιουργία του Διεθνούς Γραφείου Ναυτιλίας». 
Το Διεθνές Γραφείο Ναυτιλίας αποτελεί ένα ειδικεύµενο τµήµα του Διεθνούς 
Εμπορικού Επιμελητηρίου (Ι60) και ιδρύθηκε ὡς σηµείο αναφοράς για την 
αντιμετώπιση όλων των τύπων ναυτιλιακού εγκλήματος και άλλων παράνομων 
πράξεων. Εκδίδει µια εβδοµαδαία αναφορά σχετικά µε την πειρατεία και διατηρεί σε 
24ωρη βάση επικοινωνία µε το Κέντρο Αναφορών Πειρατείας;ἓ, για την ενηµέρωση 
περιστατικών πειρατείας και την παροχή συμβουλών αντιμετώπισης της πειρατείας σε 
αληθινό χρόνο ({68Ι ἴίπιθ Γ65ροηςθ). 


Ο ρόλος του ΝΑΤΟ 


Η συμβολή του ΝΑΤΟ στην καταπολέμηση της ναυτιλιακής πειρατείας 
ξεκίνησε το 2008 µε την επιχείρηση Αἰίθα Ρ/ιονίαεί, συνεχίστηκε µε την επιχείρηση 
ΑΙΙί6α ΡΓοϊθοϊοί για το διάστηµα Μαρτίου-Αυγούστου 2009 και έκτοτε συνεχίζει µε την 
επιχείρηση ΑΙεα 9ΠἱΘΙά. Συγκεκριµένα, από τις 24 Οκτωβρίου 2008 έως και τις 12 
Δεκεμβρίου 2008 η Ατλαντική Συμμαχία, συμμετείχε ενεργά στην καταπολέμηση της 
πειρατείας µέσω της επιχείρησης "Ορειαϊίοπ Αἰἰεα Ριονίάθι" στις περιοχές του 
Κόλπου του Εαθῃπ και του Κεράτος της Αφρικής. Η επιχείρηση αυτή αναπτύχθηκε 
ύστερα από αίτηµα του Γενικού Γραμματέα του ΟΗΕ, Βαη ΙΙ-Μοοη στη βάση των 
σχετικών αποφάσεων του Συμβουλίου Ασφαλείας. Εκτός από την καταπολέμηση της 
πειρατείας, η επιχείρηση αυτή είχε και ως στόχο να συνοδεύει πλοία που μετέφεραν 
ανθρωπιστική βοήθεια στη Σομαλία µέσω του Παγκόσμιου Προγράµµατος Σίτισης 
(ΝΕΡ) του ΟΗΕ. 

Η επιχείρηση εκτελέστηκε από την Μόνιμη Δύναμη Ταχείας Αντίδρασης 
(5ίαπαίπο Μαιπιεθ ΑΓοιΙρ-ΙΙ), όπου συμμετείχαν επτά συμμαχικά πλοία από 6 κράτη- 
µέλη του ΝΑΤΟ”, τα οποία είχαν εντολή να αποτρέψουν, να αμυνθούν και να 
διακόψουν κάθε πειρατική επιδροµή αλλά και να συνοδεύουν µε ασφάλεια την 


8), Η νοµική ανάλυση των αποφάσεων του Συμβουλίου Ασφαλείας δεν εμπίπτει στην παρούσα 
... ανάλυση της οµιλήτριας. 

Ιπίθιπαίίοιπαι Μαηίπιθ Βιίθαι. Σημερινός διευθυντής του Γραφείου είναι ο πλοίαρχος Ποτένγκαλ 
συν 
7,8. Το Κέντρο Αναφορών Πειρατείας, έχει έδρα στην Κουάλα Λουμπούρ της Μαλαισίας και ιδρύθηκε 


το 1992. 
9,10. Τα 6 κράτη-μέλη που συμμετείχαν στην επιχείρηση της "Ορειαϊοῃπ ΑΙίθαάα Βιονίάθα" είναι η 
Γερμανία, Ελλάδα, Ιταλία, Τουρκία, Ηνωμένο Βασίλειο και Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής. 
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ἳ ΛΙΑΛΜΙΗ 


Επιθεώρῃση 


ανθρωπιστική βοήθεια του ΟΗΕ στη Σοµα- 
λία!', Όπως προαναφέρθηκε, η πρώτη αυτή 
επιχείρηση του ΝΑΤΟ στην ευρύτερη περιο- 
χή του Κόλπου είχε ως στόχο αρχικά να 
συνοδεύει τα πλοία που μετέφεραν ανθρωπι- 
στική βοήθεια στη Σομαλία αλλά και να 
περιπολεί σε θαλάσσιες οδούς που θεῶ- 
ρούνται επιρρεπείς και επικίνδυνες εξαιτίας 
των συνεχών επιθέσεων γύρω από την 
Σομαλία. Ἠταν η πρώτη ΝΑΤΟΙιΚή επιχείρηση 
στην περιοχή του Κόλπου και ήταν 
προσωρινού χαρακτήρα μέχρι να Ολοκλη- 
ρωθεί η ανάπτυξη της αντίστοιχης επιχεί- 
ρησης της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η δεύτερη 
αποστολή του ΝΑΤΟ για την αντιμετώπιση 
της πειρατείας ονομάστηκε Ορθ[αἴίοη ΑΙἰθαά 
Ριοϊεοϊοί και είχε διάρκεια από τις 24 Μαρτίου έως καιτις 26 Αυγούστου 2009. Όπως 
και η προηγούµενη ΝΑΤΟική επιχείρηση είχε εντολές να αποτρέψει, να αμυνθεί και να 
διακόψει οποιαδήποτε πράξη πειρατείας στον κόλπο του Εαεῃ και στα ανοιχτά του 
Κέρατος της Αφρικής. Αυτή τη φορά, συμμετείχαν σε αρχικό στάδιο πέντε πλοία από 
την Μόνιμη Δύναμη Ταχείας Αντίδρασης Ι,' ενώ µετάτις 29 Ιουνίου 2009 συμμετείχαν 
πλοία από χώρες της Μόνιµης Δύναμης Ταχείας Αντίδρασης ΙΙ. Η τρίτη επιχείρηση 
που βρίσκεται σε εφαρµογή από τις 17 Αυγούστου 2009 µέχρι και σήµερα 
ονομάστηκε Ορε/Γαϊίοη ΑΙἰἰθα 9ΠίεΙα και έχει εντολή για την επί θαλάσσης πάταξη της 
πειρατείας (αϊ 588 οοἰυΠπίθΙ-ρΙΓ8ογ). Παράλληλα, και µε τη σύμφωνη απόφαση του 
Βορειο-Ατλαντικού Συµβουλίου, η επιχείρηση αυτή έχει επεκτείνει τη δράση της ώστε 
να µπορεί να παρέχει βοήθεια σε γειτονικές χώρες της περιοχής που αναζητούν 
τρόπους και µεθόδους για την πάταξη της πειρατείας. Τη δράση αυτή έχει αναλάβει 
η Μόνιμη Δύναμη Ταχείας Αντίδρασης (Φἰαπαίπο Μαιΐπιε αἴοιρ ΙΙ). 


Ο ρόλος της ΕΥΡΩΠΑΙΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ 


Η Ευρωπαϊκή Ένωση ακολουθώντας τις αποφάσεις του Συμβουλίου 
Ασφαλείας, ανέπτυξε για πρώτη φορά στην ιστορία της µια πολυεθνικού χαρακτήρα 
ναυτική επιχείρηση την επιχείρηση ΑΤΑΙΑΝΤΑ (ΕΩΝΑΝΕΟΒ), στο πλαίσιο της Κοινής 
Πολιτικής Ασφάλειας και Άμυνας''. Η ευρωπαϊκή επιχείρηση τέθηκε σε εφαρµογή στις 
8 Δεκεμβρίου 2008 και είχε διττό ρόλο, αφενός την προστασία των πλοίων του 
Παγκόσμιου Προγράµµατος Σίτισης ΛΝΕΡ για τη Σομαλία και αφετέρου την προστασία 
ευάλωτων σκαφών που πλέουν στα ανοικτά των ακτών της Σοµαλίας και την 
αποτροπή και καταστολή πράξεων πειρατείας και ένοπλης ληστείας ανοιχτά των 
Σοµαλικών ακτών. Στο πλαίσιο της επιχείρησης ΑΤΑΙΑΝΤΑ, το στρατιωτικό 
προσωπικό έχει το δικαίωµα σύλληψης, κράτησης αλλά και μεταφοράς ενόχων για 
εκδίκαση, είτε σε κράτος µέλος της ΕΕ, είτε στην Κένυα ή στις Σεὐχέλλες βάσει 
σχετικών συμφωνιών. Η περιοχή διεκπεραίωσης εντολών είναι εξαιρετικά µεγάλη για 


11. Η επιχείρηση του ΝΑΤΟ, "Ορεια[ίοη ΑΙίθα ΡΓονίάθα" ακολουθούσε και το πλαίσιο αποφάσεων του 
Συμβουλίου Ασφαλείας 1814, 1816, 1838. 

12. Αρχικά συμμετείχαν πλοία από την Πορτογαλία, τον Καναδά την Ολλανδία, την Ισπανία και της 
Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής µε την Μόνιμη Δύναμη Ταχείας Αντίδρασης |. 

πι, Τα πλοία που συμμετείχαν στην Μόνιμη Δύναμη Ταχείας Αντίδρασης ΙΙ, ήταν από την Ελλάδα, 


Τουρκία, Ηνωμένο Βασίλειο και τις ΗΠΑ 

14. Οι χώρες που συμμετέχουν στην επιχείρηση ΑΤΑΙ ΑΝΤΑ είναι: Βέλγιο, Γαλλία, Γερμανία, Ελλάδα, 
Ισπανία, Ιταλία, Λουξεμβούργο, Ολλανδία και Σουηδία. Η Νορβηγία, είναι η πρώτη χώρα µη-μέλος της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης που συμμετέχει, ενώ η Κροατία και το Μαυροβούνιο έχουν επίσης ανακοινώσει τη 
συμμετοχή τους στην επιχείρηση. 
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τις δυνατότητες της αποστολής (αφού ξεπερνάει χιλιοµετρικά την συνολική έκταση 
της Μεσογείου) και για αυτό το λόγο βρίσκεται σε συνεχή διασύνδεση µε άλλες 
ναυτικές δυνάμεις στην περιοχή (ΟΤΕ-Ί151 υπό τις ΗΠΑ, ΝΑΤΟ, Ρωσία, Ιαπωνία, Ινδία, 
Μαλαισία, Κίνα). Αξίζει να σημειωθεί πως στο πλαίσιο ανάπτυξης και εξάπλωσης της 
ΑΤΑΙΑΝΤΑ, δημιουργήθηκε το Κέντρο Ναυτιλιακής Ασφάλειας (Μαιΐπιο 9θουΠϊγ 
Οεηπί(θ) ώστε να συντονίζει τη συνεργασία της επιχείρησης µε την πολιτική ναυτιλιακή 
κοινότητα στο Κέρας της Αφρικής. Για την δημιουργία του κέντρου αλλά και την 
ανάπτυξη και κάλυψη τῶν τριών τοµέων συνεργασίας (διακυβέρνηση, εκπαίδευση και 
ανάπτυξη της υπαίθρου) η Ευρωπαϊκή Ένωση σύμφωνα µε το κείµενο Κοινής 
Στρατηγικής για τη Σομαλία 2008-2013 έχει καταµερίσει το ποσό των ε215,8 εκ". 

Στις 17 Νοεμβρίου 2009, το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο συνεχάρη τον ηγετικό ρόλο 
της ΑΤΑΙΑΝΤΑ στο συντονισμό δράσης πολυεθνικών, εθνικών και περιφερειακών 
ναυτικών δυνάμεων που επιχειρούν στην περιοχή προκειµένου να εξασφαλίσουν 
αποκέντρωση, κοινή ενηµέρωση και συντονισμό στην καταστολή της πειρατείας. 
Επιπλέον, πρότεινε την επέκταση της επιχείρησης για ένα ακόµα έτος (12 Δεκεμβρίου 
2010) και παράλληλα ενέκρινε το σχεδιασμό για µια πιθανή επιχείρηση (στο πλαίσιο 
της ΕΠΑΑ) η οποία θα συμβάλει στην εκπαίδευση των δυνάμεων ασφάλειας της 
Μεταβατικής Οµοσπονδιακής Κυβέρνησης της Σομαλίας. 


Ομάδα Επαφής για την Πειρατεία 


Σε διεθνές πλέον επίπεδο, το θέµα του συντονισμού και της αξιοποίησης στο 
έπακρο των δυνατοτήτων των εν ισχύ πρωτοβουλιών κατά της ναυτιλιακής πειρατείας 
επιδιώκει να καλύψει η Οµάδα Επαφής που συγκροτήθηκε µε πρωτοβουλία των ΗΠΑ 
και ενεργοποιήθηκε µε απόφαση του Συμβουλίου Ασφαλείας (1851 στις 16 Δεκεμβρίου 
20068)”. Στην Οµάδα που συνεδρίασε για πρώτη φορά στην Ν. Υόρκη (14 Ιανουαρίου 
2009) συμμετέχουν κράτη µε ισχυρό περιφερειακό ρόλο, ναυτιλιακές δυνάμεις, αλλά 
και χώρες που έχουν αποστείλει ναυτικούς σχηματισμούς στην θαλάσσια περιοχή 
όπου εκδηλώνονται οι πειρατικές επιθέσεις. Αναλυτικά, συμμετείχαν οι εξής χώρες: 
Αυστραλία, Γαλλία, Γερμανία, Δανία, Ελλάδα, Ιαπωνία, Ινδία, Ισπανία, Ιταλία, Ηνωμένο 
Βασίλειο, Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα, Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής, Κένυα, Κίνα, 
Δημοκρατία της Κορέας, Ολλανδία, Οµάν, Ρωσία, Σαουδική Αραβία, Σομαλία, Τουρκία 
και Υεμένη. Από διεθνείς οργανισμούς συμμετείχαν η Αφρικανική Ένωση, η Ευρωπαϊκή 
Ένωση, ΝΑΤΟ, η Γραμματεία του ΟΗΕ και ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός. Τέλος, 
προσκλήθηκαν επίσης το Βέλγιο, η Σουηδία, η Πορτογαλία, η Νορβηγία και ο 
Αραβικός Σύνδεσμος. 


Η Οµάδα Επαφής για την Πειρατεία έθεσε τους παρακάτω στόχους" 


κ Βελτίωση της υποστήριξης σε επίπεδο πληροφοριών και επιχειρησιακό για την 
πάταξη περιστατικών πειρατείας 

κ Δημιουργία μηχανισμού για το συντονισμό δράσης "κατά πειρατών" (οοιηπίεί- 
ΡΙΓ8ΟΥ) 
Ενδυνάμωση δικαστικών πλαισίων σύλληψης, δίωξης και κράτησης πειρατών 


19. Για τους σκοπούς της συγκεκριμένης εισήγησης ο ρόλος της ΕΕ αναλύεται κυρίως στον 
επιχειρησιακό τοµέα ενώ δεν παρουσιάζεται η οικονομική βοήθεια ή υποστήριξη της ΕΕ στην ανοικοδόμηση 
της Σομαλίας. 
; Οοπίαοϊ ἄἴοιρ οη ΡΙΓ8ογ οἩ πε Οοαςί οἱ Φοππείία (Ο4Ρ0Ο9) 
Για περισσότερες πληροφορίες βλ. Ποπιθροή: 05 Περαήππεπί οἱ Οοαςί αιµαία, Οοπίαοϊ Αἴοιρ οη 
κο) οῇἩ ἴπ Οοαςὶ οἱ Φο/ηβίία αλλά και ολόκληρο το κείµενο στην ιστοσελίδα 
Πρ: ο µ5ος.ππ/]/ος- 
ἰπ/5 Κο ΜΥΟΑ/ΕαΠοιαι/20090916/ΕςἰαΟΙδηπιεπί οἱ Ο4ΡΟ5 1-14- 
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κ Ενίσχυση της αυτο-ενημέρωσης εμπορικών πλοίων και άλλων 
δυνατοτήτων τους 

κ Βελτίωση του συντονισμού διπλωματικών και δηµόσιων πληροφοριών 

κ Αντιμετώπιση των οικονοµικών προβλημάτων που δημιουργεί η πειρατεία 


Επιπλέον, οι χώρες που συμμετέ- 
χουν στην Οµάδα Επαφής για την 
Πειρατεία, συμφώνησαν να δημιουργηθούν 
4 Οµάδες Εργασίας όπου κάθε µια θα έχει 
διαφορετικό ρόλο. Σήµερα, αποτελείται από 
45 κράτη. Η Ίη Οµάδα Εργασίας εστιάζει 
στον στρατιωτικό και επιχειρησιακό συντο- 
νισµό και στην ανταλλαγή πληροφοριών 
καθώς επίσης και στη δηµιουργία του 
περιφερειακού συντονιστικόυ κέντρου µε 
έδρα το ΠΗνῶμένο Βασίλειο και την 
υποστήριξη του Διεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισμού. Η 2η Οµάδα Εργασίας εξε- 
τάζει και ασχολείται µε τα δικαστικά θέµατα 
πειρατείας. Εδρεύει στη Δανία µε την 
υποστήριξη του Γραφείου Ναρκωτικών και 
Εγκληµάτων του ΟΗΕ (υ0νΝΟβΡΟ). Η 3η 
Οµάδα Εργασίας έχει την έδρα της στις 
Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής και στόχος 
της θα είναι η ενίσχυση της ναυτιλιακής 
αυτο-ενηµέρωσης και άλλων δυνατοτήτων 
με την υποστήριξη του Διεθνούς Ναυτι- 
λιακού Οργανισμού. Τέλος, η 4η Οµάδα µε 
έδρα την Αίγυπτο, θα είναι υπεύθυνη για 
την βελτίωση του συντονισμού μεταξύ των 
διπλωματικών και δημόσιων πληροφοριών 
που σχετίζονται µε όλες τις µορφές της 
πειρατείας. 
Η νέα απειλή της διεθνούς ναυτι- 
λιακής πειρατείας εμφανίστηκε µεταψυ- 
χροπολεμικά κυρίως ως αποτέλεσµα της 
"ανάδειξης" αποτυχηµένων κρατών τα οποία 
αδυνατούν να ελέγξουν τα σύνορά τους 
αλλά και να αντιμετωπίσουν αποτελε- 
σµατικά εγκληματικές ενέργειες στο 
έδαφος τους. Το φαινόμενο της ναυτιλιακής πειρατείας στην περιοχή του Εαθῃ 
και στα ανοικτά της Σομαλίας είναι συνάρτηση της απουσίας διακυβέρνησης στη 
Σομαλία. Σε κάθε περίπτωση παρουσιάζει το ενδιαφέρον στοιχείο της 
ενδεχόµενης διασύνδεσης πειρατικών οµάδων µε τροµοκρατικά στοιχεία και 
ακριβώς για αυτό το λόγο έχει "καταφέρει" να ενεργοποιήσει µια πρωτοφανούς 
έκτασης συλλογική δράση ναυτικού χαρακτήρα εµπλέκοντας τόσο διεθνή 
θεσµικά όργανα όσο και µεγάλες δυνάμεις προκειµένου να αντιμετωπιστεί το 
ζήτημα της ναυτιλιακής πειρατείας. 


ΠΙΑΝΛΡΙΚΗ 


Επιθεώρῃση 


Πειρατεία: Νομική και Επιχειρησιακή Διάσταση - 
Επιχείρηση ΑΤΑΛΑΝΤΑ, Η Ελληνική Συμμετοχή 


Εισήγηση του Υπχου Παναγιώτη Σεργή ΠΝ, Εκπροσώπου ΓΕΝΙ/ΙΑ2 


Η επανεμφάνιση της πειρατείας ως απειλής για την 
παγκόσμια ναυτιλία έθεσε σε δοκιμασία το "πεπαλαιωμένο" 
νοµικό πλαίσιο καταπολέµησής της, αλλά και δημιούργησε 
ένα νέο πεδίο παγκόσμιας συνεργασίας στην προσπάθεια 
αντιμετώπισης του φαινομένου. Η Δυτική Αφρική, τα στενά 
του Μδί8οσ8, η νότια κινεζική θάλασσα αλλά και το Κέρας 
της Αφρικής αποτελούν τα πεδία δράσης των σύγχρονων 
πειρατών. Ειδικά στην τελευταία περιοχή, ο μεγάλος 
αντίκτυπος των πειρατικών επιθέσεων έστρεψε το 
ενδιαφέρον της διεθνούς κοινότητας στην αναγκαιότητα 
εξεύρεσης λύσεων. 

Είναι γεγονός ότι οι πειρατικές επιθέσεις στο Κέρας 
της Αφρικής έχουν αυξηθεί δραματικά την τελευταία διετία. 
Το Ιπἰθιπαϊίοπα ΜαιΠίπιθ Βιίθαι κατέγραψε 111 επιθέσεις 
στην θαλάσσια περιοχή της Σομαλίας το 2008, σχεδόν 
διπλάσιες από αυτές που είχαν καταγραφεί το 2007. Μέχρι 
την 29η Νοεμβρίου 2009 είχαν καταγραφεί 195 επιθέσεις 
από τις αρχές του έτους µε 39 επιτυχείς καταλήψεις 
εμπορικών πλοίων. 


Ποιοί είναι οι πειρατές 


Διάφορες πειρατικές οµάδες ὁδραστηριοποιούνται 
στην περιοχή της Σοµαλίας. Οργανωμένες µε βάση κυρίως 
το Φυλετικό κριτήριο και µε έδρα απομακρυσμένες 
παράκτιες πόλεις, οι οµάδες έχουν διαφορετικές 
επιχειρησιακές δυνατότητες. Στην έκθεση του ΓΓ/ΟΗΕ το 
Μάρτιο του 2009 αναγνωρίζονται δύο βασικά πειρατικά 
ὀίκτυα. Το πρώτο µε έδρα την περιοχή του ΕΥΙ (στη 
Ριωπίίαπα) και το δεύτερο στην περιοχή του Χα[α(αμθε(θ 
(στη Μιαιᾳϱ). Στην ίδια έκθεση, καθώς και στο πόρισμα της 
Οµάδας των Εμπειρογνωμόνων που συνεκάλεσε ο Ειδικός 
Απεσταλμένος του ΓΓ/ΟΗΕ για τη Σομαλία (Νοέμβριος 
2008), αναφέρεται ότι μικρότερες πειρατικές οµάδες δρουν από τις παράκτιες 
πόλεις Βο585ο, ΟΩαΠααί8, Ο8ἰμιμία, Βαί088Ι, Ποῦγο, Μορααἰδιι και 4Γ8Α. Σύμφωνα 
με πρόσφατες πληροφορίες µία νέα ομάδα δραστηριοποιείται µε έδρα το ΙΙ5ΠΙ88ΥοΟ 
στη νότια Σομαλία. 

Αν και το κέρδος αποτελεί το βασικό παράγοντα παρακίνησης των πειρατών, 
αναλυτές υποστηρίζουν ότι όσο οι επικρατούσες συνθήκες στη Σομαλία καθιστούν 
την επιβίωση δύσκολη, το Φαινόμενο θα συνεχίζεται καθόσον οι πειρατές θα είναι 
πρόθυμοι να αναλαμβάνουν το ρίσκο που συνεπάγεται η ὁραστηριότητά τους. 
Χαρακτηριστικό της καταστάσεως στη Σομαλία είναι ότι σύµφωνα µε εκτιμήσεις του 
Υ.Α. του ΟΗΕ για τους Πρόσφυγες (0ΝΗΟΒ) τουλάχιστον 50.000 άτοµα πέρασαν 
από τη Σομαλία στην βόρεια πλευρά του Κόλπου του Άντεν στην Υεμένη το 2008. 
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Μια διαφορετική οπτική γωνία 
Ὃ παπι τη δίδουν οι ίδιοι οι Σοµαλοί που εμπλέκονται 
πλἩ στην πειρατεία: τη θεωρούν ὡς δίκαιη 
ανταπόδοση στην παράνομη αλιεία στη 
) θαλάσσια περιοχή της Σομαλίας και στη 
τν χρησιμοποίηση της περιοχής ως χώρο 
ο ον, απόρριψης αποβλήτων. 

η κο Αξίζει να τονιστεί ότι µέχρι σήµερα 
: ρ δεν έχει μπορέσει να αποδειχθεί κάποια 
διασύνδεση μεταξύ των πειρατών και 
τροµοκρατικών οργανώσεων. Απασχολεί 
όµως, ειδικά τις ΗΠΑ, το που πηγαίνουν τα 
λύτρα και αν µε τα χρήματα αυτά 
χρηματοδοτούνται άλλες πτυχές του 

οργανωμένου εγκλήματος. 


ςςσ Βθρυδίίς οι” 
Ταηχαπία 


Οι τακτικές των πειρατών 


Η πειρατεία είναι εποχιακή δραστηριότητα, εξαρτώµενη από τους µουσώνες που 
πνέουν στην περιοχή. Οι µήνες µε την µεγαλύτερη δραστηριότητα είναι από Μάρτιο έως 
Ιούνιο και από Οκτώβριο έως Δεκέμβριο. Η τυπική πειρατική ομάδα αποτελείται από 6-8 
άτοµα οπλισµένα µε Α(-47 και ΗΡΘς. Αυτά, επιβαίνουν σε πολυεστερικά σκάφη µήκους 
περί τα 8 µέτρα, τα λεγόμενα 5κίῇς5, τα οποία διαθέτουν εξωλέμβιες μηχανές μεγάλης 
ιπποδύναµης προκειµένου να δίδουν στα σκάφη πλεονέκτημα ταχύτητας έναντι των 
εμπορικών πλοίων. 

Οι πειρατές επιτίθενται συνήθως το λυκαυγές ή το λυκόφως σε πλοία που κατά 
προτίµηση έχουν µικρή ταχύτητα και Χαμηλό ύψος εξάλων, το λεγόμενο {Γθ6θροβί{ά. Κατα 
τη διάρκεια της µέρας οι πειρατές προσεγγίζουν τα εμπορικά πλοία από τη διεύθυνση 
του ηλίου προκειµένου να αξιοποιούν τις συνθήκες ορατότητας. Επιθέσεις δε γίνονται τη 
νύχτα, εκτός από την περίοδο της πανσελήνου. 

Σε πολλές περιπτώσεις περισσότερα του ενός δκἰῇ επιτίθενται από διαφορετικές 
κατευθύνσεις έτσι ώστε να καθίστανται πιο δύσκολες οι αντιδράσεις των εμπορικών 
πλοίων. Επιπρόσθετα οι πειρατές για να αυξήσουν την εμβέλεια δράσης τους 
χρησιμοποιούν τα πλοιάρια της περιοχής, τα ἄΠονν5, µήκους 30-40 µέτρων ως µητρικά 
πλοία (πιοίπεί 5Πἱρ8). 

Ο χρόνος της πειρατικής επίθεσης διαρκεί από 15 έως 40 λεπτά. Συνεπώς, ο 
χρόνος αντιδράσεως προκειµένου να αποκρουσθεί η επίθεση είναι ελάχιστος. 
Λαμβανομένης υπόψη της τεράστιας εκτάσεως που έχει η περιοχή επιχειρήσεων η 
επιτυχής αντιμετώπιση της πειρατικής επίθεσης, εξαρτάται από τον επιχειρησιακό 
συντονισμό μεταξύ των δυνάµεων που δρουν στην περιοχή αλλά και από τα µέσα 
αυτοπροστασίας που λαμβάνουν τα ίδια τα εμπορικά πλοία όταν διαπλέουν τη θαλάσσια 
περιοχή της Σομαλίας. 

Η σημαντικότερη ιδιαιτερότητα της πειρατείας στο Κέρας της Αφρικής, σε σχέση 
με την πειρατεία σε άλλα µέρη της υδρογείου, είναι ότι οι πειρατές κατακρατούν τα 
πλοία και το πλήρωμά τους µέχρι να καταβληθούν τα απαιτούμενα λύτρα. Θα 
μπορούσαμε να πούμε ότι πρόκειται για "απαγωγή στη θάλασσα" (πιαΠ{(πιθ κἰαπαρρἰπο). 
Έτσι σε αντίθεση µε τα στενά του Μαι8οσοε8 ή τη Νιγηρία, όπου η επίθεση στα πλοία 
γίνεται για να αποκτηθεί είτε το πλοίο είτε το φορτίο του, στη Σομαλία τα πληρώματα 
κατακρατούνται ως όμηροι, µέχρι να ικανοποιηθούν οι χρηματικές απαιτήσεις των 
πειρατών. Αυτή η τακτική είναι εφικτή διότι οι πειρατές βρίσκουν ασφαλές καταφύγιο για 
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τα καταληφθέντα πλοία πλησίον των 
ακτών της Σομαλίας. Οι πειρατές σε 
άλλα µέρη του κόσμου είναι αδύνατο να 
βρουν αντίστοιχα καταφύγια. 

Την αντίδραση της διεθνούς 
κοινότητας στο Φαινόμενο της πειρα- 
τείας µπορεί να διακριθεί σε τρία 
επίπεδα: το πολιτικό, το επιχειρησιακό 
και το τακτικό. 


Στρατηγικό επίπεδο 


Η δραστηριοποίηση του ΟΗΕ για 
την αντιμετώπιση του φαινομένου έχει 
ήδη αναφερθεί. Με συνεχή Ψψηφίσµατά 
του (1816,1858,1846,1851) το ΣΑ/ΟΗΕ 
έχει εξουσιοδοτήσει τα κράτη που 
συνεργάζονται µε την ΤΕ (ΤΓαηδΙίοΠαι 
ΕθαθίαΙ ἄονε(ιππιεΠ!) να εισέρχονται στα 
χωρικά ύδατα της Σομαλίας για 
αντιπειρατικές επιχειρήσεις. Μάλιστα µε 
το τελευταίο ψήφισμα εξουσιοδοτήθηκε 
δράση και εντός του εδάφους της 
Σομαλίας. Σ6 εκτέλεση του ψηφίσματος 
1851 συστάθηκε και η Οµάδα Επαφής 
για την Πειρατεία ανοικτά της Σομαλίας 
(Οοπίαοϊ αΓοιῤ οη ΡΙΓ8ογ οῇἩ ἴπθ Οοαςἲ οἱ 
ΘΦΟΙΠΔΙί8), φορέας που έχει ὡς σκοπό την 
διευκόλυνση της συνεργασίας μεταξύ των κρατών και οργανισμών για την 
καταπολέμηση της πειρατείας. 

Στο πλαίσιο του ΙΜΟ, τον Ιανουάριο 2009, αντιπρόσωποι από 17 χώρες της 
περιοχής συναντήθηκαν στο Τζιμπουτί και υιοθέτησαν τον Β]ἰρομίί Οοαάθ οἱ Οοπαιοϊ, 
σύμφωνα µε τον οποίο τρία περιφεριακά κέντρα πρόκειται να ιδρυθούν για την 
ενίσχυση της ανταλλαγής εικόνας μεταξύ των συνεργαζόμενων κρατών. Επιπρόσθετα, 
από τον οργανισμό έχει υιοθετηθεί ο Διεθνής Επιτηρούµενος Δίαυλος Ναυσιπλοϊῖας 
(ΗΤΟ) καθώς και ο Οδηγός Βελτίστων Πρακτικών (ΒΜΡ), ζητήματα για τα οπόια θα 
αναφερθώ στη συνέχεια. 


Επιχερησιακή Επίπεδο 


Πολλοί οργανισμοί και κράτη ανταποκρίθηκαν στην ανάγκη για αστυνόμευση 
της θαλάσσιας περιοχής στο Κέρας της Αφρικής. Η ΕΕ, το ΝΑΤΟ, οι ΗΠΑ µε τη ΝΑΝ- 
ΟΕΝΤ, η Ρωσία, η Κίνα η Ινδία, η Ιαπωνία κ.α. απέστειλαν πλοία στη Σομαλία. 

Η χώρας µας συμμετέχει τόσο στην ευρωπαϊκή όσο και στη νατοϊκή δύναμη. 
Αναφορικά µε την ευρωπαϊκή επιχείρηση "ΑΤΑΛΑΝΤΑ", µε απόφαση του ΚΥΣΕΑ, η 
Ελλάδα συμμετέχει µε µία Φ/Γ καθόλη τη διάρκεια της επιχείρησης (Δεκ 08 - Δεκ 10). 
Η χώρα µας έδωσε και την πρώτη τακτική διοίκηση της επιχείρησης. Πρώτος Εοίοθ 
ΟοπππιΒΠάΘΙ ανέλαβε ο Αρχιπλοίαρχος Α. Παπαϊωάννου ΠΝ, του οποίου το έργο ήταν 
ιδιαίτερα δύσκολο, λαμβανομένου υπόψη ότι έπρεπε να "στηθεί" εκ του µηδενός η 
πρώτη ναυτική επιχείρηση της ΕΕ. Στην επιχείρηση Οο88η ΦΠἰεΙά του ΝΑΤΟ, η χώρα 
µας συμμετέχει στο πλαίσιο της Δεύτερης Μόνιµης Νατοϊκής Δύναμης (ΞΘΝΜΑ-2). 

Η περιοχή επιχειρήσεων που δρουν οι προαναφερθήσες ναυτικές δυνάμεις 
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διακρίνεται στον Κόλπο του Άντεν 
(4οβ) και στη Λεκάνη της 
Σομαλίας (958). Ο επιχειρησιακός 
συντονισμός στον 4090Α είναι πολύ 
πιο ανεπτυγμένος απ᾿ ότι στην 
9Β. Στα εμπορικά πλοία που 
διέρχονται τον Α0Α υποδει- 
κνύεται να διέρθουν από τον ΙΗΤΟ 
(ιπίειπαϊἰοπαΙΙ Βθοοπππιεπαθα 
Τιαηςίϊ ΟοιΠαοι) ο οποίος είναι σε 
χρήση από την Ίη Φεβ. 09. Για 
την προστασία των εμπορικών 
πλοίων που διαπλέουν τον ΙΗΤΟ 
εφαρμόζονται δύο Φιλοσοφίες 
επιχειρησιακής δράσης: αφενός 
της εκτέλεσης περιπολιών σε συγκεκριμένους τοµείς (ραΐΓοι ΡοΧΘ8) και αφετέρου της 
διενέργειας επιχειρήσεων συνοδείας των εμπορικών πλοίων (85οο(ί ορ5). Την πρώτη 
μέθοδο ακολουθούν η ευρωπαϊκή ΕυΝΑΝΕΟΒΗ, η νατοϊκή ΟΟΕΑΝ ΘΗΙΕΙΡΏ και η υπό 
αμερικανική καθοδήγηση ΤΕ 151. Ο συντονισμός γίνεται από το ΘΗΑΡΒΕ (5Πα(θὰά 
ΑνναΓεηεςς απα Γε-οοηῄΠἰοϊϊοπ) στο Μπαχρείν, µε βάση σχετικό οδηγό που εγκρίθηκε την 
10η Αυγ. 09. 

Ο Οδηγός δεν έχει νοµική δεσµευτικότητα και η συμμετοχή στα όσα προβλέπει 
γίνεται επί εθελοντικής βάσεως. Για την πλήρη κάλυψη του ΙΗΤΟ, που εκτείνεται σε 23 
Ροχες στην εσχάρα 4ΝΝ, απαιτούνται 8 Π. Πλοία µε Ε/Π και η ανάθεση σε αυτά τομέων 
περιπολίας (60 χ 20 ν.μ.) σε αυτά. Προκειμένου να υπάρξει η αντιμετώπιση των έκτακτων 
αναγκών (π.χ. ΒΑΞ, 9ΑΒ), ο βέλτιστος αριθµός Π. Πλοίων στον ΙΗΤΟ είναι σύµφωνα µε 
τον Οδηγό 10 µε Ί2. Αν ο διαθέσιµος αριθµός είναι μικρότερος από 8 Π. Πλοία, τότε 
γίνεται ιεράρχιση µε βάσητις υπάρχουσες πληροφορίες, τα ιστορικά στοιχεία, τον καιρό, 
την ύπαρξη άλλων Π. Πλοίων εντός του διαδρόμου που εκτελούν θ5οο([ί ορ5 και την 
ύπαρξη ευαίσθητων εμπορικών πλοίων εντός του ΙΗΤΟ. 

Οι υπόλοιπες δυνάμεις (Ρωσία, Κίνα, Ιαπωνία, Ινδία, κ.α) που δραστηριοποιούνται 
στον ΙΗΤΟ, εκτελούν επιχειρήσεις συνοδείας εμπορικών πλοίων σε όλη την έκταση του 
διαδρόμου από την µία άκρη του µέχρι την άλλη. Για τις δυνάµεις αυτές δεν παρέχεται 
κάποιος συντονισμός µέσω του Οδηγού, αλλά προτείνεται απλώς η ανακοίνωση των 
εκτελούμενων συνοδειών µέσω ενός κοινού διαδικτυακού τόπου επικοινωνίας του 
ΜεΓοιΥ. 

Ουσιαστικά στον ΙΗΤΟ "συγκρούονται" δύο τρόποι επιχειρήσεων: των περιπολιών 
σε τοµείς από τις δυτικές δυνάμεις και των επιχειρήσεων συνοδείας από τους 
υπόλοιπους. Κατά την άποψη µου η διαφοροποίηση αυτή εκφράζει τις ευρύτερες 
γεωπολιτικές στοχεύσεις των δυτικών στη θαλάσσια περιοχή της Σοµαλίας. Οι δύο 
διακριτές µέθοδοι επιχειρήσεων καθιστούν τον συντονισμό όλων των μονάδων που δρουν 
στον ΙΗΤΟ εξαιρετικά δυσχερή. Μία πρόσφατη σηµαντική εξέλιξη είναι η διαφαινόμενη 
προσέγγιση της Κίνας µε τον μηχανισμό του ΘΗΑΒΡΕ. Αν και ακόµη δεν έχουν 
οριστικοποιηθεί οι όροι της προσέγγισης αυτής, η εξέλιξη ίσως σημάνει διαφοροποίηση 
του τρόπου επιχειρήσεως των κινεζικών πλοίων από θ5οο(ί ορ5 σε ῥραΙΓοΙπα Όοχθος. 

Η αποτελεσμµατικότητα του συντονισμού στον 490Α έχει µεταφέρει το επίκεντρο 
των πειρατικών επιθέσεων στη 98, στην οποία δεν υφίσταται ανάλογος συντονισμός. Η 
προσπάθεια αντιμετώπισης της πειρατείας στην περιοχή αυτή βασίστηκε στην παροχή 
οδηγιών προς τα εμπορικά πλοία να διαπλέουν τον Ινδικό Ωκεανό σε όσο το δυνατόν 
μεγαλύτερες αποστάσεις από τις ακτές της Σομαλίας. Τον Απρίλιο για παράδειγµα η 
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απόσταση των 9500 ν.μ. από τις ακτές θεωρείτο ασφαλής για τον διάπλου των 
εμπορικών πλοίων. Πλέον παρουσιάζονται επιθέσεις ανατολικότερα του μεσημβρινού 
60Α, σε αποστάσεις περίτα 1000 νµ. παρουσιάζοντας εύγλωτα την προσαρµοστικότητα 
που επιδεικνύουν οι πειρατές στις επιχειρησιακές τακτικές των ναυτικών δυνάμεων. 

Ίσως το πλέον ισχυρό αποτρεπτικό µέσο είναι η σύλληψη και η καταδίκη των 
πειρατών. Αν και το διθθνές δίκαιο, τόσο το συμβατικό όσο και το εθιμικό, δίδει το 
δικαίωµα παγκόσμιας δικαιοδοσίας στα κράτη αναφορικά µε το έγκλημα της 
πειρατείας, τα κράτη είναι απρόθυµα να συλλάβουν και να καταδικάσουν τους 
πειρατές. Θα μπορούσαμε να πούμε ότι οι επιχειρήσεις στο Κέρας της Αφρικής 
αποτελούν τον "θάνατο" της παγκόσμιας δικαιοδοσίας. Μερικά κράτη προσα- 
νατολίζονται στη διεθνή δικαιοδοσία, δηλαδή αναζητούν νοµικό δεσµό μεταξύ του 
κράτους και των θυμάτων της πειρατικής ενέργειας. Ενδεικτική είναι η στάση της 
Γερμανίας η οποία πρόκειται να προχωρήσει σε σύλληψη πειρατών µόνον όταν έχουν 
πληγεί γερμανικά συμφέροντα. Οι ΕΕ και οι ΗΠΑ έχουν υπογράψει συμφωνία µε την 
Κένυα για την παράδοση των συλληφθέντων πειρατών για εκδίκαση στη χώρα αυτή. 
Πέραν των ερωτημάτων που εγείρονται σχετικά µε τη συμβατότητα της πρακτικής 
αυτής µε το άρθρο 105 της Σύμβασης για το Δίκαιο της Θάλασσας, η παράδοση των 
πειρατών στην Κένυα δεν µπορεί να θεωρείται ὡς λύση µακράς πνοής, λόγω του 
υπερκορεσμού του νομικού συστήµατος της Αφρικανικής χώρας. Η ΕΕ βρίσκεται στο 
τελικό στάδιο συμφωνίας µε τις Σεὐχέλες για την παράδοση των συλληφθέντων εκεί, 
έτσι ώστε να διευρυνθούν οι επιλογές των πλοίων που συμμετέχουν στην επιχείρηση 
"ΑΤΑΛΑΝΤΑ". Αν και το ΣΑ/ΟΗΕ στο ψήφισμα 1851 έχει προτείνει την επιβίβαση στα 
πολεμικά πλοία οµάδων 9Ηἱρ ΗΒἰάΘΙ5, δηλαδή αξιωματικών (ι8νν οπη/{ο(οθπιθηϊ οΠϊοία(5) 
από τρίτες χώρες που είναι πρόθυµες να συλλάβουν και να δικάσουν τους πειρατές, 
µέχρι σήµερα εκδηλώνεται απροθυμία στην κατάρτιση διεθνών συμφωνιών που να 
επιτρέπουν κάτι τέτοιο. Η απροθυμία σύλληψης έχει οδηγήσει στην πρακτική της 
απελευθέρωσης των πειρατών αµέσως µετά τον αφοπλισμό τους, µε αποτέλεσµα εντός 
σύντομου χρονικού διαστήµατος να ξαναβρίσκονται επί το έργον. Συζητούνται και 
προτάσεις διεθνούς απαντήσεως στο πρόβλημα, µέσω της δημιουργίας διεθνούς 
δικαστηρίου αρµοδίου για την πειρατεία, αλλά οι προοπτικές για την υιοθέτησή τους 
δεν είναι ευοίωνες. 

Μια διαφορετική πτυχή των επιχειρήσεων στη Σομαλία είναι η προστασία των 
πλοίων του Παγκοσμίου Επισητιστικού Προγράµµατος («Νογιά Εοοα Ρ/οφίαπη - ΙΝΕΡ). Η 
ανθρωπιστική αυτή διάσταση απετέλεσε το κίνητρο για την δηµιουργία της ευρωπαϊκής 
επιχείρησης "ΑΤΑΛΑΝΤΑ", η οποία έχει 
δεσµευθεί να παρέχει ΠΠ. Πλοίο για τη 
προστασία του προγράµµατος σε όλη τη 
διάρκεια της επιχείρησης. Μέχρι σήµερα 
έχουν διανεμηθεί 185.000 τόνοι τροφής 
στη Σοµαλία, µε 28 δρομολόγια προστα- 
τευµένα από πλοία της "ΑΤΑΛΑΝΤΑ", 
κυρίως στο Μορφαϊΐδπι και δευτερεόντως 
στο Βο0586ο. 


Τακτικό Επίπεδο 


Στο τακτικό επίπεδο, αξίζει να 
αναφερθεί η αναγκαιότητα των ιπταµένων 
µέσων, τόσο των ΑΦΝΣ όσο και των Ε/Π 
στην κάλυψη της περιοχής και στην 
αποτροπή των πειρατικών επιθέσεων. Τα 
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εναέρια µέσα αποτελούν τον μακρύ βραχίονα των μονάδων επιφανείας στην 
αντιπειρατική δράση. 

Πρόκληση για τις δυνάµεις που δρουν εν πλω είναι η διακοµηδή ασθενών 
(ΜΕΡΕΝΑΟ). Η έλλειψη αξιόπιστων νοσοκομειακών µονάδων στα κράτη της περιοχής, 
με εξαίρεση το Γαλλικό νοσοκομείο στο Τζιμπουτί και το νοσοκομείο στη Σαλάλα 
(Οµάν), καθιστά την αντιμετώπιση σοβαρών ιατρικών περιστατικών εξαιρετικά 
δύσκολη. 

Σημαντικά προβλήµατα δημιουργεί η έλλειψη πετρελαιοφόρων στην περιοχή, 
που αναγκάζει τις µονάδες επιφανείας να μετακινούνται σε µεγάλες αποστάσεις 
προκειµένου να ανεφοδιαστούν. Γενικό- 
τερα, η ΔΜ λόγω των μεγάλων αποστά- 
σεων αποτελεί µία διαρκή πρόκληση. 

Η ύπαρξη γλωσσομαθών διευκο- 
λύνει τα μέγιστα τις επιχειρήσεις. Οι 
αραβόφωνοι και κυρίὼς οι γνώστες της 
σοµαλικής βοηθούν αφενός στην 
επικοινωνία µε τις τοπικές αλιευτικές 
κοινότητες, και αφετέρου στη διενέρ- 
γεια ελέγχων των υπόπτων πειρατικών 
πλοίων. Γι αυτό οι δυνάμεις στην 
περιοχή έχουν για μεγάλα Χρονικά 
διαστήµατα επιβιβάσει συνδέσμους από 
το Τζιμπουτί ή άλλες χώρες της 


περιοχής. 
Το σημαντικότερο όµως ρόλο στην αποτροπή των πειρατικών επιθέσεων 
διαδραματίζουν τα ίδια τα εμπορικά πλοία. 


Αυτοπροστασία των εµπορικών πλοίων 


Σημαντικό ρόλο στην αντιμετώπιση των πειρατών διαδραματίζουν τα µέτρα 
αυτοπροστασίας που λαμβάνουν τα εμπορικά πλοία. Πεπιεσµένες µάνικες, 
συρμµατοπλέγματα, συσκευές καπνού, παραγωγής ήχου (Ιοπα Βαπος Αοοιφῖἰο 
Βενίςες), ακόµη και ηλεκτροφόρα καλώδια και βόμβες μολότοφ έχουν χρησιµοποιηθεί 
από τα πληρώματα τῶν εμπορικών πλοίων για να αποφύγουν τους πειρατές. Για την 
αυτοπροστασία των εμπορικών πλοίων έχει εκδοθεί από Φορείς της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας (π.χ. Ιπίειηαϊίοπαἰ Μαιίπιε Βιίθ6αι, Ιπειπαϊϊοπαἰ ΟΠαπΙρεί οἱ θΠἰρρίπο 
κλπ) Οδηγός Βέλτιστων Πρακτικών (Βε5ϊ Μαπαοεππεπί ΡΓ8οϊίοες). Οδηγίες παρέχονται 
και στο δικτυακό τόπο της ΕΕ το ΜΘΟΗΟΑ. Μάλιστα, στο συγκεκριµένο κίθ τα 
εμπορικά πλοία μπορούν να καταγράψουν το δροµολόγιό τους, έτσι ώστε οι δυνάμεις 
στην περιοχή να είναι ενήµερες για την κίνησή τους. Στο ΜΞΟΗΟΑ αναδεικνύεται η 
αναγκαιότητα συνεργασίας µεταξύ ναυτιλιακής βιομηχανίας και ναυτικών δυνάμεων 
που δρουν στην περιοχή. Ελάχιστα πλοία που έχουν εγγράψει το δροµολόγιό τους 
έχουν καταληφθεί από τους πειρατές. 

Με αντικείµενο την αυτοπροστασία των εμπορικών πλοίων έχει υπογραφεί από 
δέκα χώρες ήτοιτις ΗΠΑ, το Ην. Βασίλειο, τη Σιγκαπούρη, τη Δημοκρατία της Κορέας, 
την Ιαπωνία, τη Κύπρο, τον Παναμά, τη Λιβερία, τις Μπαχάμες και τα Νησιά Μάρσαλ 
το κείµενο της Διακήρυξης της Νέας Υόρκης. Η διακήρυξη είναι ένα µη δεσμµευτικό 
νομικά κείµενο που αφορά στην υιοθέτηση ΙπίθιπαϊίοπαΙΙ]γ Βθοορπἰζεά Βεςὶ 
Μαπαοαπιεπί Ρ(8ο!ϊΙοθ5ς-ΒΜΡ για την αὐτοπροστασία εμπορικών πλοίων. Δεν 
υπέγραψαν το κείµενο στην τελευταία ολομέλεια της Οµάδας Επαφής, η Γερμανία, η 
Γαλλία, η Ιταλία, η Κίνα, η Νορβηγία, η Μάλτα, η Λιθουανία και η χώρα µας. 
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Κοινή ήταν η πεποίθηση των χωρών που δεν ότι τέτοιου είδους κείµενα είναι 
προτιμότερο αλλά και ασφαλέστερο να συζητούνται εντός του ΙΜΟ. Η χώρα µας είχε 
αντιρρήσεις στην αναφοράτου 1905 Οοας6 (ΙΠὶθιπαϊίοπαἰ 9Πἱρ 4πα Ρογϊί 9θοιυΓΙίγ 0οςθ), 
καθόσον αυτός αφορά σε προστασία από τη διεθνή τρομοκρατία και δεν συσχετίζεται 
με την πειρατεία. Επιπρόσθετα, η Ένωση Ἑλλήνων Εφοπλιστών θεωρεί ότι η 
Διακήρυξη της Νέας Υόρκης αποτελεί ένα πρώτο βήµα για τοποθέτηση ενόπλων επί 
των πλοίων (χωρίς όµως να γίνεται µνεία για Κάτι τέτοιο στον ίδιο τον Οδηγό), 
ενδεχόμενο που την βρίσκει κατηγορηματικά αντίθετη. 

Πολλά κράτη χρησιμοποιούν ένοπλα τµήµατα επί των εμπορικών πλοίων για 
την προστασία αυτών. Τα ΝΡΏΕ (ΝνεςςεΙ Ριοϊθοϊΐίοπ Ὠθϊασοηπιεπίϐ), αποτελούνται από 
µέλη των Ειδικών Δυνάμεων. Προκειμένου να χρησιμοποιηθούν ΝΡΩς απαιτείται 
συμφωνία μεταξύ του κράτους της σηµαίας του εμπορικού ({Ί8ᾳ σἰαϊθ) και του 
κράτους στο οποίο ανήκει η ομάδα των ενόπλων (56οΠαίπᾳ φἰαῖθ). Συνήθως στη 
συμφωνία προβλέπεται απαλλαγή του 5οπαἰπᾳ σἰαΐε από κάθε ευθύνη από τη δράση 
των ενόπλων του. Από τον περασμένο Αύγουστο η Γαλλία χρησιμοποιεί στρατιωτικά 
αγήµατα για την προστασία αλιευτικών πλοίων στην 98. Επιπρόσθετα το Βέλγιο 
προσέφερε Βµελείς Οµάδες έναντι αντιτίµου Φ162.000 την εβδομάδα. 

Το ζήτημα της Χρήσης ιδιωτικών 
εταιριών ασφαλείας (ρηϊναϊθ 5θοιΓΙϊγ οοπιρ8- 
Πηἰθ5) θγείρει πολλά νομικά ζητήματα όπως 
του εφαρµοστέου δικαίου και των ευθυνών 
(ἰαρ/Η(ε5) για τυχόν ζημίες ή απώλειες ζωής. 
Πέραν τούτου, οι ιδιωτικές εταιρίες 
διαφοροποιούνται από τα ΝΡΗΏΕ κατά το ότι 
οι ΕΔ δρουν εντός συγκεκριμένου νομικού 
πλαισίου, το οποίο καθορίζεται από τους 
εγκεκριµένους Κανόνες Εμµπλοκής και 
δεσμεύονται από το Διεθνές Ανθρωπιστικό 
Δίκαιο αλλά και από το εσωτερικό ποινικό και 
πειθαρχικό Δίκαιο. Κάτι τέτοιο δεν συμβαίνει 
µε τις ιδιωτικές εταιρίες, οι οποίες δεν είναι κρατικά όργανα. Παρόλα αυτά, η Ισπανική 
Κυβέρνηση στις αρχές του Νοεμβρίου έδωσε άδεια στον αλιευτικό της στόλο στην 
περιοχή να χρησιμοποιεί ιδιωτικούς φρουρούς για την προστασία του. 

Στην Αμερική συζητείται και η παροχή αδείας στα πληρώματα των εμπορικών 
πλοίων να οπλοφορούν. Σχετικά µε το ζήτημα, η Μα(Πϊπιθ Φαΐθεῖγ Οοπηπιϊ(ῖθθ του ΙΜΟ 
στα µέσα του 2009 µε απόφασή της εξέφρασε την κατηγορηµατική αντίθεσή της σε 
ένα τέτοιο ενδεχόμενο. 


Επίλογος 


Οι πρόσφατες επιθέσεις σε ομάδα νηοψίας του νορβηγικού πλοίου κατά τον 
έλεγχο τεσσάρων πλοιαρίων κοντά στις ακτές της Σοµαλίας, δεικνύει ότι ίσως οι 
Φόβοι που εκφράστηκαν, µετά την απελευθέρωση από τις αμερικανικές δυάµεις του 
Μάεί5Κ Αἰ8θ8ΠΙ8 τον περασμένο Απρίλιο, για κλιµάκῶση της έντασης στην περιοχή 
είναι αληθινοί. Απαιτείται, κατά την άποψή µου, µεγάλη προσοχή έτσι ώστε να µην 
παρασυρθούν οι επιχειρήσεις στην περιοχή στην λογική της αύξησης της εντάσεως. 
Η πειρατεία είναι ένα πρόβλημα που ξεκινά από την ξηρά. Συνεπώς τα αστυνομικού 
τύπου µέτρα που λαμβάνονται στη θάλασσα δεν μπορούν να εξαλείψουν το 
πρόβλημα, απλώς να το περιορίσουν στο µέτρο του δυνατού. Μόνο µε τη δηµιουργία 
βιώσιµων κρατικών δομών στην περιοχή της Σοµαλίας, μπορούμε να ελπίζουµε σε 
πραγματική επίλυση του προβλήματος. 
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